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Die Kraftübertragung. 

Um einen Motorwagen io Bewegung zu setzen, wird es notwen- 
dig, die vom Motor erzeugte Kraft auf die VVugenräiler zu übertrugen. 
Ist als Kraftquelle eine Dampfmaschine, ein Dynamo oder eine elek- 
trische Akkiimutatoren-Baiierie vorgeseheti, »o stellt sich die Kraft- 
übertragung sehr einfach und kann direkt mittels einer Kette, eines 
Riemens oder auch durch einfache Znlmrad-l'herstMzung ausgeführt 
wecden. 

Komplizierter wird aber die Kraftüherira^ung, wenn ein Ver- 
brennungsmotor al» Kraftquelle fungiert. Während eine Dampf- 
maHchine oder elektrische Anlage nach Willkür durch Brosselung der 
Dampfzufuhr resp. durch Veränderung der elektrischeu Schaltung 
auf alle UtndrehungHzahlon und Arl)e!t««leiittungen, die innerhalb der 
minimalen und iler maximalen Grenzen liegen. ;;eiirachl werden kann, 
ohne hierttei wesentlich an Wirkungsgrad oder Kraftent Wicklung ein- 
zubüDen, kann beim Verbrennungsmotor eine Veränderung der Um- 
drehungszahl nur uul Kosten der iCraftle istung geschehen. Als Ver- 
brennungsmotoren für Automobile kommen gegenwärtig nur die so- 
geaannten Benzinmotoren in Betracht. 

Im .'Vutomobilbau muß nun darauf gesehen werden, daß nach 
Möglichkeit an Gewicht gespart wird, da mit einer Vermehrung des 
Wagenge- wich t«8 auch ein größerer Kraftaufwand zur Fortbewegung 
des Wagf^na nötig wird. Bei der Berechnung der Motorleistung wird 
auf diesen Umstand Rückeicht genommen, und da theore- 
tisch die l^^iatung eines Motors proportional seiner minut- 
lichen Umdrehungszahl ist, ko läOt man, um eine mag- 
liehst hohe Kraftlcietung bei geringem 
Motorgewichte zu erzielen, den Motor mit 
hohen Umdrehungszahlen laufen. Moderne 
Automobthnotoren machen in der Regel 
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1000 bU 2O00 UmdröiiDDgen u der Uiaiit«. 
Ihette boheo Umdrehunsszahleo machen es 
abirr ganz unmöglich, die Kraft direkt vom 
Motor auf die Wagenräder zu öbertrageo. 
ond die KißscbaUuog ^iner Umdrehung»- 

OltHi^^ ^ •> V Reduzier- Vomchliing wird mr Bedingung. 
^^^^^^''^'^A iliurdarch wtrd aber nur piae kteinerv kon- 
Htante Wagengeschiunndigkeit erreicht, wah- 
rend ein Automobil in seiner Fahrgeschwin- 
digkeit vom SchrittlahreD bis zur höchsten Fahrgeschwindigkeit rer- 
iiuilerlich nvin innB. 

Solange der Wagen irich auf ebener Fnhrstraüe befindet, kann die 
PahrgeM'hwindigkt.>ii ganz gut durch einen richtig konstruierten Motor 
reguliert w^rd^n. da ja mit verminderter Fahrgeschwindigkeit der 
Fahr widerstand ein geringerer wird und de«halb auch eine Verringe* 
mng der Motorleistung »taitfindeo kann. Anders verhält es 5ich aber 
beim Befahren von hQgeligem Terrain. Kährt nämlich ein Wagen 
bergauf, so wird hierfür ein großer Kraftaufwand notwendig, und es 
wird selbst bei verminderter Geschwindigkeit die maximale t^istung 
des Motors in Ansprur^h genommen werden, um den Wagen fortzube- 
wegen. Ein Benzinmotor gibt aber nur bei maximaler Umdrehungs- 
zahl seine maximale Leistung ab, wodurch die weitere Einschaltung 
eines sogenannten Wochiielgetriebes notwendig wird, um bei höchster 
IfindrehungKzahl de« Motors eine entsprechende Verlangsamung des 
Wagens zu emiögUchen. 

Die üUnbauung eines Wechselgetriebes bedingt seinerseits wie- 
derum versfhiedene technische Vorrichtungen, um eine Umwechslung 
r>der Urascluiltiing der tietriebe während der Fahrt zu ermöglichen. 
Wie leicht erdenkbar, tat es praktisch unausführbar, in einem Wech- 
solgctriobe die Ein- und Ausschaltung der verschiedeneQ Geschwindig- 
keiten bei voller Fahrt auszuführen, ohne vorher das Getriebe von 
nllcn Pruckcn zu entlasten. Eine derartige Gctriebe-Eatlnstung kann 
nber nur <lurch die Auskupplung des Motors geschehen. Man schal- 
tfll aus diesem Grunde zwischen Motor und Wechselgetriebe eine 
löabare Kupplung ein. 

Vttt bot der Hintereinanderschaltung von Motor, Kupplung und 
Getriebe ein snnft«fl und geräuschloses Zusammenarbeiten der ein- 
zelnen Bestandteile zu erzielen, maO darauf gesehen werden, daü all4 
diese Bestandt'eile genau zueinander eingestellt sind. Im Automobil 

bietet eine dauernde genaue Aus- 
richtung aller Teile ihre Schwie- 
rigkeiten, da die beim Befahren un- 
ebener StraOen fortwährend auftre- 
tenden Stöße eine Verzerrung und 
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Vurbiegung dos WogenrahmuDs, in dem ilk- uinzelnen Bestandteile 
ciagcbaat sind, hürrorbringcn. 

Ferner sind auch die WaEenaehsen durch die Wagenfedero gegen 
den ChassiBrahmen hin abgefedert und machen so schon eine starre 
Verbindung alter Bestandteile unmöglich. Zar Überwindung dieses 
Übcistondßß sieht man von einer starren Verbindung aller Teile ab 
und schaltet eine in gewisaen Grenzen scbniiegsame Verbindung als 
Riemen, Ketten oder Gelenkwellen, auch Cardan genannt, ein. 

Außer diesen bisher angeführten llitfsmttteln für die Automobil- 
Kraftübertragung hat weh noch die Wnschaltung einer weiteren Vor- 
richluiig, deH Ausgleich- oder Differentialgetriebe.^ als zweckmäUig 
erwiesen. Biese Vorriclitung ist nicht direkt zur Kraftübertragung 
nötig, sondern ist mehr mit Rückeicbb auf eine leichte Wagentenkung 
und auf Schonung der Wagonbercifung äowie der Fahrstraße erfor- 
derlich. Hei gerader Fahrtrichtung i^it das Ausgleichgetricbe voll- 
ständig nutzlos und überflüssig; beim Befahren von Kurven aber er- 
gibt es sich, daß die innen liegenden Wagenräder einen kleineren 
Kreis und damit kürzeren Weg zu durchlaufen haben, als die äuDe- 
ren. Solange die einzelnen Wagenräder nicht getrieben sind, wie zum 
Beispiel bei den gewohnlichen Fuhrwerken, spielt diese ungleiche Itatl- 
geschwind igkeit weiter keine Rolle, indem die einzelnen Räder sich 
von selbst beschleunigen oder verzögern können. Ist aber ein Räder- 
paar zwangsläufig angetrieben, wie bei den Motoru'agen. so muß ein 
Balancier- oder Ausgleichsg^trit-lie vorgesehen werden, da sonst, wenn 
beide Wagenräder derselben Achse sich mit gleicher Geschwindigkeit 
droben, aber ungleiche Strecken durchlaufen, das die kQrzere Strecke 
durchlaufende Rad notgedrungen am Erdboden schleifen muß, wo- 
durch die Wagenbereifung und weiterhin auch die Fahrstraße unnötig 
stark l>eans[)rticht werden! 

Aus dem Vorbergesagten ergibt sich nunmehr, daß fünf abgeson- 
derte Vorrichtungen für die Kraftübertragung eines Bensinautomobils 
notwendig sind und zwar: 

1. £in Reduziergetrieb«, 

2. Ein Wechselgetriebe, 

3. Eine älotorkupphing, 

4. Ein Ausgleich- oder Differentialgetriebe, 

5. Yerscbiedeno Gelenkwellen oder Cardanvcrbindungcn. 

Zar Erreichung eines besseren Wirkungsgrades in der Kraftüber- 
tragung, und um weiterhin einen mög- 
lichst gerauschlosen Gang des Automo- ^ 



bllü zu erzielen, sucht man soweit als nur 
irgend möglich alle einzelnen Kraftüber- 
traguugsbestandteile in staub- und Sl- 
dichte Gehäuse einzuschließen. Ana Öko- 
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nomiftchfn und aus Scbönheitsrücksichten werden inviBt4?tis 
mehrere ilerartigo Bestandteile in einein Oehäuse vereinig». 
So baut man «las Au^gleichsgeU'iebe ausschließlich in das 
Reduziergetriebe ein. Bei den Wagen, die mittels Ketten 
angetrieben worden, vereinigt man sogar oftmals das Wech- 
selgetriebe mit dem Äuägleich»- und Re<luzicrgelriebti, wäh- 
rend bei den Wagen, welche durch Gelenkwellen soge- 
trieben werden, das Ausgleich- und Reduziergetriebe direkt 
in die WagenlreibarhBe eingebaut werden. Die Kupplting 
i«t in den meisten Fällen am MotorRchwungrade befestigt, 
eine Anordnung, die nicht gerade gut genannt werden 
kann: denn hierdurch werden die Kurbelwellen-Lager 
unnötig stark beansprucht und in rielen Fällen wird 
durch Anschraubung der Ku|ipliing an dus ^-liwungrad auch die nftnialti 
nur mühäam er&ielte Ausbalanziening den Motors beeinflußt. Viel 
besser ist ee, wenn die Kupplung entweder unabhängig im Rahmen 
befestigt ist, noch besser, wenn sie direkt an das Wechselgetriebe an- 
gebaut wird. 

Kochmals den Kraltübertragungsprozoß, wie er aich in einem 
Benzinmotorwagen abwickelt, betrachtend, stoßen wir zuerst auf den 
Motor. Von diesem aus wird die Kraft durch die lösbare Ku|ip!ung auf 
(las W^echselgetriehe üburtrageri. Im Wechselgetriebe wird ilann die 
Anzahl der Umdrehungen und meistens auch für den Rückwärtsgang 
die Prehrichtung verändert. Ist der Wagen mittels Kette oder Riemen 
angetrieben (die Riemenübertragung kommt nur bei gauK kleinen Wagen 
in Betracht), so wird die Antriebskraft vom Wechselgetriebe aus durch 
das Reduziergetriebe direkt auf das Ausgteichgetriebe übertragen und 
von dort mittels der Ketten oder Riemen auf die treibetidwn W^agenräder. 
Ist der Wagen aber mittels einer Gelenkwelle angetrieben, so uberti'ägt 
vom Wechselgetriebe aus die Gelenkwelle die Kraft auf die Wagen- 
troibachse, in welcher das Reduzier- und Ausgleichsgetriebe eingebaut 
sind. 

EHe einzelnen ßesUindteile der Kraftübertragung werden fortwäh- 
rend verbessert und vereiofaubt. In den nachstehenden Abschnitten 
sollen die gegenwärtig vorherrsche öden Konstruktionen näher betrach- 
tet werden. 



Die Kupplung. 

Die Hauptbedingungen aller lösbai'en Motorkupplungen sind leichte 
Bedienung und sanfte Wirkungsweise während der län- und Ausrück- 
operationcn und absolut* positive Kraftübertragung während des Gan- 
ges, Um allen diesen Ansprüchen eu genügen, besonders um ein sanftes 
Anfahren zu ermöglichen, werden alle für den Automobilbau zur Ver- 
wendung kommenden Kupplungen a!ß Reibungskupplungen ausgebildet; 
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duDgea 1 und 2 zeigen schomatUch das Prinzip der Konuskupp lungeo. 
In Abbildung I ist A der treib«nde Teil und mviste-ns zu gleicher Zeit 
auch das Motor Schwungrad. P ist die getriebene Welle, auf welcher 
seitlich verschiebbar eine konische Scheibe B befestigt ist. Diese 
iäcbeibe ist genau in den Teil A eingepaUt und am äußeren Umlaoge 
mit Leder bekleidet, da Ixider dem Eisen einea größeren Reibungs- 
widcratand entgegengesetzt als Eisen, da es fernerhin leicht möglich 
ist, die l-ederbekleidung zu erneuern, wenn dieselbe durch fortgesetzte 
Reibung abgenutzt ist. ii^ ist eine starke Spiralfeder, die das Hcstrebcn 
bat, den Konus B in den Konus A einsuprcssen. während F einen meistens 
mit dem Fuße betätigten Hebel darstellt und uir Ausruckung der Kupp- 
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luDg dient. Die in Abb. 1 gezeigte Kupplung ist von außen nach innen 
itirkend. Abbildung 2 zeigt eine ähnliche Anordnung, aber von innen 
nach außen wirkend. A ist wiederum der treibende Teil und B der ge- 
triebene. Die Feder C wirkt hier von innen nach außen und hat das 
Bestreben, den Konus B aus dem Konus A herauszudrücken. D ist ein 
Drucklager, gegen welches die Feder C anpreßt. In Abbildung 1 ist 
die Spiralfeder £ als auf der treibenden Welle G sitzend gezeigt. Diese 
Anordnung, obwohl oftmals angewandt, ist nicht besonders gut, da 
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Alili. 1. Scheniatigche Darstellung einer Kon uükiipp hing 
mit innen liegender Feder und umgekehrtem Konus, 

hierbei der seitliche Federdruck auf der einen Seite vom Motor und auf 
der anderen Seite vom Getriebekasten aufgenommen werden muß. 
Viel besser ist die Anordnung nach Abbildung 3. Die einzelnen Teile 
sind hier genau dieselben wie in Abbildung 1, doch ist die Spiralfeder E 
hier auf der verlängerten Antriebswelle resp. der Motorkurbelwelle be- 
festigt. Der getriebene Konus ist vorn ausgebohrt, um der Feder den 
nötigen Raum zu geben. Wie ersichtlich, kann bei dieser Anordnung 
während des Antriebes keinerlei Seitendruck auf die Motor- und Ge- 
triebelager ausgeübt werden. Nur bei der Ausrückung der Kupplung 
tritt ein Seitendruck auf. 

Abbildung 4 zeigt im Schema eine Lamellenkupplung der gebräuch- 
lichsten Form. A ist das äußere Kupplung«gehäuse, das in den mei- 
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sten Fällen direkt gegen das Motorschwungrad geschraubt wird. B ist 
der getriebene Schaft, auf welchem seitlich verschiebbar eine Anzahl 
Lamellen C vorgesehen sind. Ein zweiter Satz Lamellen D ist desglei- 
chen seitlich verschiebbar im Innern des Gehäuses Ä vorgesehen und 
zwar 80, daß immer eine Lamelle C mit einer Lamelle D abwechselt. 
E ist eine Scheibe, die auf der Welle B ihre Führung hat und durch die 
Feder F fest gegen die Lamellen gedrückt wird, so daß die Lamellen C 
zwischen den Lamellen D eingeklemmt und von letzteren mitgenommen 
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werden. G ist eine verstellbare Mutter und dient zur Nachstellung der 
Feder F. Zur Ausrückung der Kupplung ist die Scheibe E mit einem 
Ringe H versehen, an welchem der Hebe! K angreift. 

Abbildung 5 zeigt eine einfache Scheibenkupplung, die in neuerer 
Zeit auch vielfach in Anwendung kommt und den Vorteil bat, daß sie 
sehr leicht vollständig ausgerückt werden kann, während die Lamellen- 
kupplungen, wie in Abbildung 4 gezeigt, stets das Bestreben haben, 
aneinander zu kleben und gegeneinander seibat nach erfolgter Aus- 
kupplung zu schleifen und zu reiben. In Abbildung 5 ist A das Schwung- 
rad des Motors oder ein sonstwie mit der Motorwelle verbundener Teil, 
der auf einer Seite innen ausgedreht ist. B ist die getriebene Welle, 
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auf der eine Scheibe C verschiebbar angeordnet ist Im Teile A sind 
ein, zwei oder mehr Hebel Ü geiagert, die mit einer Schieile E ver- 
bumiea sind. Gegen die ScbleiCe E drückt eine Feder, deren Pruek 
durch die Hebel 1> auf die Scheibe (' übertragen wird, so daiJ die Scheibe 
C fest zwischen die Uebol 1), die mit breiten Schuhen vorsehen sind, 
und den Teil Ä gepreßt wird. Die von der Feder ausgeübte Kraft 
wird durch die Hebel D bedeutend vergrööert, so daß für eine gewisse 
Kraftübertragung eine verhältnismäßig schwache Feder verwandt wer- 
den kann, wodurch eine leichte Äusrückung der Kupplung durch den 
Fußhebel erzielt wird. Anstatt eine idnzelne Lamelle anzuwenden, ver- 



'B 
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AUk 6. S^chtmktfscti« DusUllung ein«T BftndknpplUDg^. 



wenden manche Firmen zwei und drei Lamellen, andere noch mehr, so 
daß schließlich eine Lamellenkapplting wie in Abbildung 4 entstellt. 
In Abbildung 6 ist schematisch die Arbeitsweise einer Bandkupp- 
lung dargcatellt. A ist der treibende Teil und B der angetriebene. 
Beide Teile sind scheibenartig ausgebildet, doch mit dem Unterschiede, 
daß der Teil U an einer Stelle geschlitzt ist und durch eine rechts- und 
linksgiingige Schraube und einem Hebel C ausgedehnt oder susummen- 
gcsogon werden kann. Beim Ausdehnen wird die Scheibe B fest gegen 
das Innere der Scheibe A gedrückt und von letzterer mitgenommen. 
Die Betätigung des Hebels C geschieht in gewöhnlicher Weise mittels 
Spiralfeder für die Ausdehnung des Ringes resp. Kinrückung der Kupp- 
lung, und durch einen Fußhebel für die Zusammenziehung reäp. Aus- 
rückung der Kupplung. Anstatt die Schcibt^! B als einen geschlitzten 
Ring auszubilden, wird dieselbe manchmal auch durch zwei Bremsbacken 
ersetzt^ die mittels Schraube oder Exzenter auseinander gepreßt wer- 



10 



L Die Kraftübertragung. 



den. Anstatt ein Band oder einen Satz Bremsbacken im Innern einer 
Scheibe auszudehnen, kann auch ebenso leicht ein Federband um eine 
Scheibe herum angezogen und dadurch fest mit der letzteren verbunden 
werden. 

Abbildung 7 zeigt eine derartige Anordnung. A ist das äußere 
Kupplungsgehäuse, das mit der Motorwelle verbunden ist und im 
Innern ein spiralförmiges Federband B trägt, dessen eines Ende bei E 
fest mit dem Gehäuse A verbunden wird, während am anderen Ende G 
ein Hebel G vorgesehen ist. W ist die getriebene Welle, die eine im 
Innern des Spiralfederbandes B liegende Bremstrommel C trägt. D ist 
ein verschiebbarer Ring, der durch eine weitere Spiraldruck- oder auch 
Zugfeder gegen den Hebel G gedrückt wird. Der Hebel G ist mit 
zwei Spiralen des Federbandes B verbunden und dieses wird, sobald 




Abb. 7. Schematiscbo Darstellang einer Spiralbandkupplung. 

ein seitlicher Druck auf den Hebel ausgeübt wird, das Federband B 
fest um die Bremstrommel C herumziehen, so daß dieselbe mitgenom- 
men wird. 



Das Wechselgetriebe. 

Unter einem Wechselgetriebe versteht man für gewöhnlich den 
Wechsel der Geschwindigkeit mittels einiger Sätze von Zahnrädern 
von verschiedenem Durchmesser. Streng genommen ist eine jede Ge- 
schwindigkeitsveränderungsvorrichtung ein Wechselgetriebe, gleich- 
gültig, ob die Geschwindigkeitsveränderung durch Zahnräder, Reibungs- 
räder oder sonstige Hilfsmittel bewerkstelligt wird. Im vorliegenden 
Abschnitte sollen aber nur die Zahnräderwechselgetriebe betrachtet 
werden. Im Prinzip bestehen derartige Getriebe aus der treibenden und 
der getriebenen Welle mit je einem Satze verschieden großer Zahnräder. 
Die Bedingung eines guten Wechselgetriebes besteht nun darin, die 
einzelnen Zahnräder leicht und geräuschlos ein- und ausschalten zu 
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kÖDueo und doch dabei eioeo hohen Wirkungsgrad zu gestatten. Die 
Anzahl der verschiedenen GeschwindigkeiU»luf«n richtet sich nach 
den Terrainverhältnissen, in denen der Wagen haupi-^ächlich r.\i laufen 
hat, weiterhin nach der Größe dea Fahrzeuges. Gin idealem Wechsel- 
getriebe sollte unendlich feine Gesch windig keitsatufen ermöglichen, 
doch hat die Wichtigkeil der Feinen Gt;schwindigkeltj^bstufung in neue- 
rer Zeil durch die bessere Durchbildung der Fiiinwnmotoren an Wert 
verk)ren. Bis vor kurzer Zeil waren für die größeren Wagen vier Ge- 
schwindigkeitsstofen die gewöbnliche Ausführung; in letzterer Zeit 
geht man aber nur selten über drei VorwartsgeschwiDdigkeiten und 
einen Rückwilrt»gang hinaus. Durch ßinfuhniog der Secb^zytiiider- 
motoren hat man e« bereits beinahe erreicht, daß das Wechselgetriebe 
ganz weggelassen werden kann, und es dürfte die Zeit nicht mehr fern 
sein, wo das Wechselgetriebe vollständig aus dem Laxusautomobit ver- 
schwindet. 



E 
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Abbildung S zeigt scheniatiseh ein Wechselgetriebe mit drei Ge- 
schwindigkeiten. Auf der getriebenen Wolle sind drei Zahnräder fest 
anfgekeilt, während auf der treibenden Welle drei korrespondierende 
Kader auf einer seitlich verschiebbaren Muffe angeordnet sind. Die 
Muffe wird durch einen Eian<ihfbel nai-h rechts odjer nach links verscho- 
ben, bis die gewünschte Gesthwimligkeit im Eingriff ist. Wälirend der 
Getriebe umschaltung wird naturlich die Motorkuiiplung ausgelöst, so 
daO die Zähne der Kader von allem I 'rucke entlastet sind. Diu in Alr- 
bilduDg S gezeigt« Anordnung hat den Vurteil. daÜ der .Schallungs- 
Handhebel nur direkt vorwärts oder rückwärts bewegt zu werden 
braucht, bat aber wiederum den Nachteil, daD beim Übergänge ^on der 
höchsten Eur niedrigsten Geschwindigkeit uder umgekelu't alle da- 
zwischenliegenden Geschwindigkeiten [lassiert werden müs&en, was 
unnötiges Geräusch und unnötige Abnutzung der Zähne zur Folge hat. 
Man ordnet aus diesem Grunde das Wechselgetriebe meistens nach 
Abbildung 9 an. In der gezeigten Ausführung sind vier Zahnräder fest 
mit der getriebenen Welle verbunden, weil auf der treibenden Welle 
zwei voneinander unabhängige Muffen vorgesehen sind, von denen 
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eine jede zwei Zahnrädpr trägt. Beide Muffen werden durch Zwiachon- 
scbaltung von zwei Schobstaagen von einem Handhebel aus bedient, 
der aber auUer einer Vor- und Kückwärtsbewegung auch noch eine 
seitliche Bewegung ausführen muß, um mit der einen oder der anderen 
Schubstange in Eingriff zu gelangen. Um den Wirkungsgrad des 






AMi. 9. Sdumaüidie IHntelluns «ine» Weduelgetriebes 
mit vi«r G«8cbwinJjgkritin nui svet vrmc)iifll>l>aren AlulToii. 

Wechselgetriebes bei Höchstgeschwindigkeit nach Möglichkeit zn er- 
höben, bildet man in neuerer Zeit die Höchstgeschwindigkeit fast aas- 
schlit>(3li(':h Kum sogenannten direkten lilingriffe aus, das lieiGt^ man 
schaltet in diesem Falle ffir di** verschiedenen Zwischengeschwindig- 
keiten eine Vorgelegewelle ein und überträgt erst von dieser die Kraft 



Treibende WeUc 



Getriebene Weih 



Vor^efege Weife 



Ahh. 10. .S«h<mfttUch« l>&ret«lluiv itt 0i>trieti9well«nlii{;eruii|;. 

auf die anzutreibende Welle, wahrem! man bei der Höchstgeschwindig- 
keit die treibende Welle direkt an die anru treibende Welle ankuppelt 
und die Vorgelegewelle vollatändig ausschaltet oder leer mitlaufen 
läßt. Abbildung 10 zeigt eine derartige Anordnung. 

Um ein seitliches Aus- und Einschalten der einielnen Zahnräder xm. 
vermeiden und um das Wechselgetriebe möglichst klein zu halten, füh- 
ren einzelne Firmen ihre Wechselgetriebe nach Abbildung 11 aas. 
Aui der getriebenen Welle sitzen zwei oder mehr Zahnräder, die be- 
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ständig mit einem korreepondierenden auf der treibenden Wellt »Uzen- 
den Satxe Zahnräder in Eingriff stehen. Die Zahnräder auf der tTeiben- 
den Weite laufen aber lose auf der Welle und können mittels einer 
Klaueokapplung fest mit lier Welle verbunden werden. Eine für k!ei- 



Gefr/ebenc Weffe 
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Treibende Weih 



Aiät. [ I. Sctaemktisclie 1>ant«]luDg eion Ortriebea mit 
KiD«cliahnii}r •t«T 7.ihanid«r diitcl) KLs<ientnippIitii(;eo. 

nere Wagen besonder» gut« Anordnung eine» Wechselgetriebe» ist in 
Abbildung 12 gezeigt. Schema tiich ein sogenanntes Ilnilaufgetriebe 
darsiellenil. Diese (Jetriebe, auch EpizykloiiJengetriebe genannt, be- 
stehen in der Hauptsache aus drei Teilen, einem inneren Teile A. einem 
Zwischenteile H und einem äußeren Teile C. Der innere Teil A ist ein 
außen verzahntes Rad. in welches 
ein oder auch mehr kleinere, außen 
verzahnte Zahnräder D eingreifen. 
Diese kleinen Zahnräder eind alle 
auf dem Zwischenteile B auf Zap- 
fen drehbar {relagert und greifen alle 
zu gleicher Zeit in das außen lie- 
gende innen verMhnte Zahnrad C ein. 
Die Teile A, B, C sind in ent- 
sprechender Wei«e konzentrisch zu- 
einander gelagert. Die besondere 
Eigenschaft eines derartigen Umlauf- 
getriebes besteht nun darin. daQ. so- 
bald irgend zwei Teile fest miteinander 
verbunden werden, da« ganite Gelriebe sich als eine einsige Scheibe drehea 
muß, wohingegon, wenn irgend ein einzelner Teil davon festgehalten 
wird, eine Bewegung, ausgeübt auf irgend irincn der übrigbleibenden 
beiden Teile, einen verschiedenartigen Effekt auf die Geschwindigkeit 
und die Drebrichtung des dritten Teils ausübt. Wird z. B. der Teil B 
feÄtgehalten, so muß. wenn entweder A oder C antreibt, der andere 
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getriebene Teil sich in einer dem antreibenden Teile entgegengesetzton 
Drebricbtung bewogen, wobei dann der Kuckwärtsgang eingeschaltet 
isti. Wird hingegen A oder C festgehalten und arbeitet B als antreiben- 
des Rad, 80 wird der dritte getriebene Teil sich zwar in derselben Rich- 
tung bewegen wie B, aber mit größerer Geschwindigkeit denn B. Hält 
man aber C lest, und macht A zum antreibenden Kade, oder umgekehrt, 
hält man A lest und macht C zum treibenden Kado, bo wird B gich eben- 
falls in gleicher Prehrichtung, aber mit geringerer Geschwindigkeit 
bewegen. Der «Inuge Xacbteil des Umlauigetriebes ist die nemlich 
komplizierte und kostspielige Ausführuug der Getriebeumschaltung, 
dip in den meisten Fällen aus einer Ueihc BandbremscQ besteht, mitteis 
deren der eine oder andere Teil des Getriebes festgehalten oder mit 
einem zweiten Teile gekuppelt werden kann. 

i^T den Rückwärtsgang des Wagens schaltet man entweder in dafi 
Wechselgetriebe oder in das Uifferentinlgetriebe ein weiteres Vorgelege 
ein. mit dessen Hilfe dann eine Umachaltung der Drehrichtung erzielt 
wird. 

Das Differentialgetriebe. 

Die Differential- mler Ausgicichgctriobe lassen sieb in zwei Klas- 
sen einteilen, in Differentialgetriebe mit konischen und in solche mit 
zylindrischen Rädern. In Abbildung 13 ist ein Getriebe mit konischen 
Zaltnrüdern im Schnitte gezeigt. A ist der Getriebekasien, Hl und 
B2 sind zwei Wellen, an deren jiußeren Endt-n rntwederdie Wagenräder 
direkt befestigt sind, wie dieses bei den Wagen mit Cardanachsen der 
Fall ists oder es können Kettenräder nn den Wellenenden vorgesehen 
werden, von denen aus die Kraft auf die Wagenräder mittels Ketten 
übertragen wird. Die beiden Wellen B und Bl stoßen in der Mitte zu- 
sammen and tragen auf ihren Enden je ein konisches Zahnrad Fl und 
P2. Diese beiden Räder sind durch ein drittes Rad El miteinander ver- 
bunden. In der Abbildung sind zwei derartige Zwischenräder El und 
E2 vorgesehen. Obgleich ein einzelnes Rad bereits genügen würde, 
wendet man doch meistens zwei oder auch drei ZwisehenrÜder an, 
um gleiehmäOige Seitendnicktj und gröOerc Festigkeit zu erzielen. 
Diese Zwischenräder El und E2 laufen lose auf Zapfen, die in einem be- 
sonderen Gehäuse H befestigt sind. Im vorliegenden Falle ist dss Ge- 
häuse A auf den Wellen Bl und B2 gelagert; doch ist dieses nicht unbe- 
dingt notwendig und könnte die Lagerung auch ebensogut im Oetriebe- 
kasten A erfolgen^ solange sie konzentrisch zu den Wellen Bl und B2 
erfolgt. 

Die beiden Wellen Bl und B2 mit ihren Kegelrädern Fl und F2 sind 
durch die Zwischenschaltung der Kegelriuler El und E2 zu (>inem Gan- 
zen verbunden. Da die Räder El und E2 sieb iose auf ihren Zapfen 
drehen lassen, ist es klar. daO, wenn zum Beispiel die Welle Bl leat- 
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gcbaUen wiril, man die Welle B2 ohne weiteres nach der einen oder der 
anderen Richtung hin verdrehen kana und deagleichen umgekehrt die 
Welle Bl, wenn H2 festgehalten wird. Das (lehäuBe H würde in beiden 
f'ällen völlig stillstehen. 

Wird aber das Gehäuse H getlreht, so werden die Zähne der Kegel- 
räder E 1 und K2 gleichmäßig gegen die in Eingriff stehenden IShne der 
Kegelräder Fl und F2 drücken und beide Wellen Bl und B2 mit gleicher 
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Atib. 13. DifEerentialgBtriolio mib koiibeben ZahnKdem. 



Geschwindigkeit vorwärts drehen, vorausgesetzt, daß beide Wellen ganz 
gleichnnäßig belastet sind. Sind ahiT AW beiden Wollen uDgleich- 
mäßig belastet, so kann auch noch jetzt, wo das Gehäuse H sich nitt- 
drebt, die eine Welle festgehalten werden, in welchem Falle die andere 
Welle sich mit doppelter üeschwindigkeii drehen würde. 

Wie aus der Abbildung ersichtlich, ist das Differentialgetriebe mit 
dem Geschwindigkeits-Reduziergetriebe vereint. Das letztere besteht 
aus einem Satze Kegelräder C und D, von denen das Rad C an das 
Ditfcrentialgetriebe angeschraubt ist, währcud das Getrieberad D auf 
eine vom Wechselgetriebe kommende Welle aufgekeilt wird. Anstatt 
des Kegelrad-Reduziergetriebes könnte auch ein Schneckengetriebe, 
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eine Riemenscheibe oder ein Kettenrad am Gehäuse H vorgesehen wer- 
den, in welch letzterem Falle die Kraft direkt vom Wechselgetrieb* 
aua mittels Kiemen oder Kette auf die IVeibachse Übertragen werden 
würde, 

Abbildung 14 zeigt eine ähnliche Anordnung eines Differential- 
getriebes, doch sind hier anstatt Kegelräder einfache zylindrische 
Uäder vorgesehen. Die Arbeitsweise ist dieselbe wie bei dem konischen 
Kädergetricbe. B 1 und Ü2 sind wieder die Wellen, an deren Enden jetzt 
anstatt der Kegelräder die zylindnsiThcn Zuhnräder Kl und P2 sitzen. 
Das Uehäuse H trägt wieder das Reduziergetriebe C in Form eines gro- 
ßen veraahnten Kegelrades. Im Innern des Gehäuses H sind vier zylin- 
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Abb. 14. UilferMU&l^tn«)« nit 3^UBilriscli«n Ztbnrldtrn. 

dri8che Zahnräder KI. K2. t^ und K4 angebracht, die alle gleichen 
Durchmesser haben. Diese vier Räder haben aber eine größere Taha- 
breite als die Rader FI und F2 und zwar so breit, daß, während EI und 
E3 miteinander in Eingriff sind, El zu gleicher lieit in Fl eingreift und 
desgleichen E2 in V2. Auch hier würde ein Satz Räder genügen, doch 
werden auch in dieser Anordnung fast immer zwei Satz für Ei-ziclung 
eines besseren Ausgleiches und für bessere Cbertragungsfähigkeit ge- 
wählt. Die Arbeitsweise des eben geschilderten DifferentialgetriebeB 
geschieht folgendermaßen: 

Angenommen, die Welle Hl würde mit dem Rade Fl festgehalten, 
während ß2 und das Rad F2 sich frei drehen könnten, so würde, so- 
bald das Gehäuse II Bewegung erhält, das zylindrische Zahnrad El sich 
auf dem atillsteh enden Rade Fl abrollen, und da es auch noch mit 
E2 in Eingriff steht* dem letsteren in entgegengesetzter Richtung Be- 



dA 



I. Di« KnrtUhertriLptnK. 



17 



wegang erteilen, welche neiu-r auf F2. das ja seinerseite wieder mit 
£2 in Eingriff steht, übertrugen wird. 

GelenKwellea oder Kardan. 

Wiv IhtcU-s ini AiifHiigi' ilvs iüipiiel.-» gt-wigt, ist i-s im Autoraobil- 
bau [iraktiÄcii iiiciit raUam, die Kraft KwiÄfhen dpn einztfinen Bestand- 
teilen des Wagens durch starre Wellen zu überlragen, da durch die 
fortgesetzten ErBchOtierungen starre WeÜenverbindungen bald aus 
ihrer geraden I^ige kummeii und däiin uniiiitit^e Reibung und damit grö- 
ßeren Kraftverlust herbeiführen würden. In neuerer Zeit geht man 
im Ltixus-Automobilbau mehr und mehr dazu über, den Antrieb vom 
Wechselgetriebe auf die treibenden WugenrÜder anstatt mittels Kette 
direkt mittels Gelenkwelle auszuführen. Da die angetriebene Wagen- 
achse, meisten«i die hintere, gegen den C'h:isKiKrahiuen hin abgefedert 
iKt und durch die Unebenheiten der KahrstraQe und die wechselnde 
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Wagenbelastung ihre Lage fortwährend verändert, so muß, will man 
einen Wellenstrang als Kraftübertragungsmitt«! benutzen, für eine ge- 
nügend große Xacligiebigkeit Sorge getragen werden. 

Bei Antrieb der Wagenräder mittels Treibachse oder Kardanachse 
wird dieselbe in den meisten Fällen durch Verstrebungen gegen den 
Cbassisrahmen hin derartig abgestützt, daO die IVeibacbso sich nur in 
vertikaler Richtung auf- und abbewegen kann. Einzelne Firmen lassen 
derartige Verstreb ungen gany. weg und benutzen direkt die Wageiifedem 
als Streben, was aber nicht bedonderä gut genannt werden kann, da 
hierdurch die Wagonledern in ihrem leichten Kederspiol beeinträchtigt 
werden. In den Kälion, wo die Treibachse gegen den Chassisrahmen — 
Abbildung lö — abgestützt ist, wird es notwendig, den von dem Ge- 
triebekasten zu der Treibachse führenden Wellenstrang mit 7.wei Ge- 
lenken zu vereohen un<l zwar mit einem Gelenk an jedem Iilnde. Ivine 
besdcre Anordnung ist aber in Abbildung 16 gezeigt, wo die IVeibachse 
direkt gegen den Wechttclgetrtebekasten ahgcttutzt ist. In diesem Falle 
ist nur ein Gelenk am Wechselgetriebe nötig; auch hat diese Anordnung 

AwtQiMbU Oka AuleuHtAkputt U. i 
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noch den weiteren Vorteil, daO der Wellenatrang seiner ganzen lünge 
nach staubsicher in einem äußeren Rohre, das zu gleicher Zeit als Strebe 
dient, eingeschlossen wird. 

Die Ausführung der Gelenke bietet ganz bedeutende Schwierig- 
keiten, und obgleich sich heute wohl hundert von verschiedenen Kon- 




Äbb. 16. Antrieb der Hinterachse durch eine Gelenkwelle mit nur einem Gelenk W. 



struktionen auf dem Markte befinden, ist es äußerst fraglich, ob eine 
einzige Ausführung als eine wirklich perfekte bezeichnet werden kann. 
Die meisten Gelenke lassen nur nach vier Richtungen hin eine freie Aus- 
weichung zu, während nach allen anderen Seiten der Windrose eine ge- 
waltsame Durchbiegung stattfindet. Wei- 
terhin sind alle derartigen Gelenke einer 
schnellen Abnutzung unterworfen und ar- 
beiten ferner alle mit einem sehr geringen 
Wirkungsgrad. In Abbildung 17 ist ein 
Gelenk, wie es für gewöhnlich in Anwen- 
dung kommt, gezeigt. A und B sind 
zwei gabelartig ausgebildete Muffen, von denen die eine auf der trei- 
benden Welle und die andere auf der angetriebenen Welle sitzt. Die 
Gabeln der Muffen sind mittels Bolzen oder Schrauben drehbar an einem 
zwischen den Gabeln liegendem Zwischenstück derartig befestigt, daß 
die Gabel A in der gezeichneten Lage sich horizontal in gewissen Gren- 
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zen bewegen kann und riio Gabel B ciesgleiehen in vertikaler Richtung. 
Durch gleichzeitige Bewegung beider Gabeln lassen sich dio beiden 
WellenstARgen. die mit A und B verbanden siod, auch noch anderea 
Richtungen hin aus der geraden Uige verschiebe ij, dix-h geschieht dieses 
stetH mit mehr oder weniger iteibuog und Verbiegung der Wellen selbst. 
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da eine absolute Ireie Ausweichung nur nach 4 Richtungen hin ni5g> 
lieh ist. 

Eine bessere Ausführung, wenn nicht vielleicht die beste, int In 
Abbildung 18, a-b-c, dargestellt. Dieses Gelenk arbeitet nach dem- 
selben Prinzip wie das in Abbildung 17 gezeigte, hat aber den Vorteil 
grSÜerer Stabilität, grölJeror Arbeitsflächen und damit auch größerer 
Lebensdauer. Es läßt weiterhin ein freieres Spiel der tielenke zu 
als die er«lere Antirdnuiig und ist vollständig siaub- und iildichi einge- 
kapHett, Punkte, die beim Auiomobilhuu von größter Wichtigkeit sind. 
Die Ausführung des Gelenkes ist aas den «Irci Abbildungen ersichtlich. 
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Skizze A zeigt die znei gabelförmigen Muffen, die um ein Zwischen- 
stück herunigreif^n iind du» leUtt-ro ilurch eing<ffniÜu* Nut«n uiiJ 
Nutenkeile mitaebmen. Skizze B zeigt die drei Tt;Lle zusammengesteckt 
and Skizze C d^s voltstandige Gelenk mit dem äaßeren Gebäuae. 

Für die Verbindungen zwischen dem Motor und der Kupplung oder 
der Kopplung und dem Wechselgetriebe werden uftmals dieselben Ge- 
lenke verwendet. Bei der Verbindung dieser Bestandteile ist ;^ber nur 
auf die Durchbiegung des Chassisrahmens Rücksicht m nehmen und 
brauchen derartige Gelenke nur ein verhältnismäDIg kleines Spiel zu 
haben. Viele Finneo wenden hier anstatt der eigentlichen Gelenke nur 
vierkantig oder sechskantig gefräOle Wellen an. die in einer Muffe zu- 
saramenstoOen und durch leichte Ahrundung der Rnden ein gewisyes 
Spiel zulassen. Derartige Anordnungen sind vollständig genügend und 
hier den eigentlichen Gelenken sogar vorzuziehen, da sie Uea Wagen 






Abb. 19. Vierkanteelenk. 



vereinfachen und eine leichtere Demontage der Wellen zulassen. Ab- 
bildung 19 zeigt eine derartige Anordnung. 

Kraftflbertragungs-Systeme. 

In den vorhergehenden Abschnitten sind lÜ« einzelnen Bestandteile 
der Automubil-Kraflübertragung einzeln bebandelt worden. Um ein 
besseres Bild von der Arbeitsweise der einzelnen Systeme zu erhalten, 
seien nachstehend verschiedene Kraftübertragungsmethoden in ihrer 
Zusammenstellung erläutert. 

Abbildung 20 zeigt das Schema einer typischen Kraftübertragung 
mittels Ketten. Diese Übertragungsweise ist die älteste, .ioweit mo- 
derne Automobile in Betracht kommen. Wie bereits erwähnt, wird 
jedoch in den Luxusautomubilen diese Anordnung durch den Kai'dan- 
aotrieb venlrängU Wie aus dem Schema zu ersehen, befindet sich 
vorn der Motor, der dun^h die Kurbelwelle angedeutet ist. tm vorlie- 
genden Falle ist ein Vierzylindermotor als Kraftquelle angenommen 
worden, doch kann auch ebensogut ein Bin-, Zwei-, Drei-, Sechs- oder 
Uebrzyltndermotor als Kraftquelle funf^eren. Auf der Motor-Kurbel- 
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welle befindet sich die Motorkupplung, die in der Abbildung als eine 
von innen nach außen wirkende konische Lederkupplung gezeigt ist. 
Von der Kupplung aus wird die Kraft auf das Wechselgetriebe über- 
tragen und von dort aus auf das Reduziergetriebe, das im Innern des 
großen Kegelrades das Differentialgetriebe eingebaut trägt. An den 
Enden der Differentialtreibwellen sind die Kettenräder aufgekeilt, von 






•fr ' 








Abt). 20. Schematische Darstellung der Kraftübertragimg dunh Ketten. 



denen aus die Kraft mittels einer Gelenkkette auf die treibenden hin- 
teren Wagenräder übertragen wird. Zur Ausrückung der Kupplung ist 
ein Kupplungspedal vorgesehen und für die Getriebesebaltung ein Hand- 
hebel. Das gezeigte Getriebe ist für vier Vorwärtsgeschwindigkeiten 
ausgeführt. In der gezeigten Stellung ist die dritte Geschwindigkeit 
in Eingriff. Für die vierte oder höchste Geschwindigkeit wird der 
Handhebel nach vorne gerückt, so daß die beiden Hälften der Klauen- 
kupplung K in Eingriff gelangen, in welchem Falle die Vorgelegewelle 
frei mitläuft. Für die zweite und erste Geschwindigkeit wird der Hand- 
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hebel zurückgezogen, bis die entsprechenden Räder 2 oder 1 mitein- 
ander in Eingriff sind. Das Getriebe wird durch eine einfache Vor- 
und Rückwärtebewegnng des Schalthebels bedient, da alle auf der ge- 
triebenen Welle sitzenden Räder auf einem einzigen Räderzug befestigt 
sind. Die Geschwindigkeitsreduzierung erfolgt mittels Kegelräder zZ. 
Das Differentialgetriebe ist eine Kegelradtype. 



MOTOR 
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Abli. 21. Schematische Darstellung der Kraftüliertragung 
darch eine Gelenliwellc (Kardan). 



In Abbildung 21 ist die gegenwärtig das Feld beherrschende An- 
ordnung eines Kardanwagens gezeigt Vorne befindet sich der Motor, 
der in der Anlage als ein Zweizylindermotor gedacht ist, mit zweimal 
gelagerter Kurbelwelle A. Fest mit der Kurbelwelle verbunden ist das 
Schwungrad B, das eine Lederkonuskupplung aufweist. Die Kupp- 
lung ist von außen nach innen wirkend und zwar mit auf der verlänger- 
ten Kurbelwelle angeordneter Druckfeder D. Der innere Konus C ist 
mit einer Schleife versehen, in welche das Ausrückpedat B eingreift. 
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Von der Kupplung aus wird die Kraft Auf das Wechselgetriebe Über- 
tragen. Um kleine Abweichungen in der Einstellung von Motor und 
Wechselgetriebe zu gestatten, ist eine Gelenkwelle P zwischengeschal- 
tet. Die Golenkwello ist durch einfache leichte Abrundung der vier- 
eckigen Welle gebildet, wie deutlich aus der i>khze zu. ersehen. Has 
Wecbselge triebe hat drei Vorwiirtsgeschwtndigkeiten und einen Kück- 
värtsgang. In der gezeic-hiieten Stellung sind alle Getriebe auUer 
IStigkeit. G ist die treibende Welle, die mit der Kupplung verbunden 
ist and im Innern des Wechscigchäuscs ein breilva ^htirad trägt. H 
ist die getriebene Welle, auf der zwei Kädcrzüge sitzen. Diese beiden 
Räderzuge werden unabhängig voneinander durch die beiden Schub- 
stangen Tl und T2, den Hebel U und den Handhebel W geschaltet. 
Da der Handhebel W die beiden Schubstangen Tl und T2 bedient, so 
muD mit demselben beim Übergang von einer Stange in die andere eine 
seitliche Ueu-egung ausgeführt werden. Das Schaltungssegment X ist 
SU diesem Zwecke mit zwei Fühningsachlitzen versehen, die durch eine 
Scheidewand voneinander getrennt sind. In der Mitte der Scheidevraml 
ist eine Öffnung vorgesehen, durch die der Handhebel W hiudurchgc- 
führt werden kann. 

Die höchste Geschwindigkeit hat direkten Eingriff und wird durch 
die Kinkämmung des innen verzahnten Rades O mit dem auUen ver- 
zahnten Uade G bewirkt. Für die zweit« Geschwindigkeit wird das Hnd 
P, das auf demselben Räderzugo wie sitzt, mit dem Ilade L aal der 
Vorgelegewelle K in Eingriff gebrai'ht und in dwselben Weise die dritte 
Geschwindigkeit durch Eingriff des Kades i.} mit dem Hade M. Bei der 
höchsten Geschwindigkeit lauft die Vorgelegewelle K mit den darauf 
befindlichen Zahnrädern leer mit, bei allen anderen Geschwindigkeiten 
aber wird die Kraft von dem Rade G aus zuerst auf die Vorgelege welle 
K übertragen und von dort aus durch die Zahnräder auf die angetrie- 
bene Welle H. l'^ür den Rückwärtsgang ist noch eine zweite Vorgelege- 
welle, auf der das Rad K sitzt, vorgosohen. Dieses Rad R ist immer 
mit dem auf der ersten Vorgelegewellc K silzomlen Ritde N in Eingriff. 
Soll der RUckwärUgang eingeschaltet werden, ko wird das auf der an- 
getriebenen Welle H sitzende Rad Q seitlich verschoben, bis es mit 
dem Raile R in l!:iiigriff steht. 

Vom Wechselgetriebe aus wird die Kraft dann weit«r durch die 
Gelenkwelle a übertragen. Die Gelenkwelle hat zwei Gelenke, Ein 
Gelenk Yi— ZI ist direkt hinter dem Wechselgetriebe angeordnet, das 
andere Gelenk Y2 — '12 befindet sich an der Kardanachse und trägt 
das kleine Reduktionsgetrieberad b. welches mit dem korrespondieren- 
den Rade c in Eingriff st«ht und durch das Diffort-ntialgF-triehe hindurch 
die hinteren Wagenräder antreibt. Das Differentialgetriebe ist die ko- 
nische Räder type. 

Anstatt den Kardanachsenan trieb durch ein Kugel rad-Reduktioas- 



u 



L Ut CnlMftMi 



Cttriebe n btfirirt:«o. kuA d«r Antrieb aoch dorcb Schiweiw md 
Seb««ekMfad CMcbebeo. eine Aoordatutg. dj« to anafer Zeit mehr 
nad nekr in Gcbraueli koiiiml oad dea Vorteil eiaes äaflent nihq;ea 
GsftCM hat. AbbiMuog 22 zeigt eine derartige ADerdaaag. E>u 
Differentialgetriebe isc in loaem des Sebneckenradea «ag^aaL Der 
Aotrieb der WagesrSder tAt geaaa denelbe vi« in Abbilding 21 dnr- 
Ifeatellt 

Un daa Aowf-hi^ii tit^ f huäfin mötclit-hsi einfarh za ^e^iahen und 
aocfc nn die Koostniktionakoftien zu Ternogem. wc-nien bia und «ietler 
daa Wecbielgetriebe, IMIfereaüsI- aad Atugl^hgetriebe direkt in die 
WagentreibacbH etngebaat. Bne der bcateo Au^ruhmngiri) dieser Art 
bt io AbbilduogPD 23 nnd 24. die Darracq-Wagen darstellend, gezeigt. 
Abbildang 2S zeigt die Anordnung d^r einzelnen Beataodteile im Inntfro 
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der Treibachse. ALi Kcduziergetricbo sind Kegelräder vorgesehen, von 
deoeD daa kleine Itad aa[ der vom Motor koinmc-iiden IViebvelle sitzt. 
Kehrend daa große Rad direkt auf der aügetriebeoeD Welk hefeätigt 
ist. Üäe Wechselgetriebe bat zwei Vorwartsgeschwindigkeiteii und 
einen RiJckwärt«g;ing. Die hörhste fJewh windigkeit hat direktt-n Ein- 
griff. Iq der gezeigten Stellung ist die zweite Geschwindigkeit im Ein- 
griff. Für Einrückutig des direkten Antriebes wird der auf der getrie- 
bunHD Welle sitzende Räderzug nach rechtfi verschoben, bis die Klaaen- 
kappluQg eingreift. Der Häderzug für den Rückwärtsgang ist auf der 
Vorgelegewelle gelegen und nird durch Zwischenac-haltang eines zwei- 
ten Vorgeleges bewirkt. 

Abbildung 24 zeigt von oben gesehen die Gesaratansicht des Wa- 
gen». Obgleich tias Gesamtbild des Wagens durch Vereinigung des 
Wecbaelgetriebes mit der Kardaiiachse vereinfacht wird, so zeigt die 
Abbildung aber dafür ein ziemlich kompliziert«» und allen Eri^rhüttenin- 
gen, Hiaub und Schmutz ausgesetztes Hebel- und Zugstangengestänge 
für diu Gütriebescbaltung. 
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Für kleinere Wagen werden in neuerer Reit oftmals iteibnder- 
getriebe für die Kraftübertragung verwendet. Dem Reibrädergetriebe 
wird die äußerste Einfachheit nacligerühnit: doL-h dürfte dieses wohl 
zweifelhaft sein; denn wenn ein Heibrädergetriebe aaf die Dauer wirk- 
lich zufriedenstellend arbeiten soll, so müsüen die ReU)Acheiben einen 
ganx bedeutend groOen Durchmesser haben, ßine RcibBcheibe mit 
einem großen DurchmeSÄer niuD aber äuDerst sorgfältig und stabil ge- 
lagert Bein, um der am äuliersten Üande und deshalb mit grÖUtem Hebel- 
arme angreifenden Kraft dauernd zu widerstehen; denn es ist wohl klar. 
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daß nur so lange, wie die Reibräder absolut ohne jedes Seitenspiel 
laufen, die Kraft durch Reihung übertragen werden kann. Ei^ine gut« 
I^agerung und sorgfältige Ausführung nimmt aber diesen (ietrieben 
die Einfachheit und jedenfalls auch die Billigkeit. Bin großer Vorteil 
derartiger Oetriehe aber ist die unendlich feine Schaltung der (le- 
schwiwligkeiteu. Für kleinere Wagen kommt diese Schaltung aller- 
dings sehr wenig in fletracht, da dieselben fast immer mit direktem 
Eingriffe oder höchster Geschwindigkeit laufen und für gewöhnlich 
durch den Motor und die Kupplung (durch Schleifenlassen der Kupp- 
lung) reguliert werden, während das Reib ungswechse Ige triebe nur für 
die Anfahrt und für äußerst hügeliges Terrain in Arbeit kommen soll. 
In Abbildung 25 ist ein derartiger Wagen mit Reibungswecbsel- 
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ia welchem Falle keinerlei Bewegung auf die getriebene Welle »iisgeQbt 
werden würde. Um etn Schleifen in ilieeer Stellung zu verhindern, 
Rind die bfidon seitlicticn Roibsc Iioiben in der Mitte etwas niisgebohlt. 
Wird jetzt aber das vierte Rad rrnch rechts oder links hio verschoben, 
80 wird es eine zunehmende Geschwindigkeit entfalten, bis es »chtieO> 
lieh am äußersten t'mfarige der beiden Keibstcheiben angelangt ist, in 
welchem Falle dann die böchüte Gegchwicdigkeit erzielt wird, ferner 
wird auch die Drehrichluug der angetriebene» Welle eine aodere sein, 

je nachdem die Scheibe nach 
rechte oder links ober den Mittel- 
punkt der zeitlichen Keibschei- 
ben hinaus bewegt wird. 

Für den direkten Eingriff 
bei der höchsten C esc h wind ig- 
keil ist das auf der vom Motor 
kommenden Welle sitzende Keib- 

nrad mit einer Kupiilung vorsehen, 
in die das auf der getriebenen 
Welle sitzende Reibrad eingreift, 
»obald die beiden Scheiben za- 
sammenstoUen. Die beiden »eit^ 
liehen Heibscheiben werden da- 
rauf etwas zurückgezogen, so 
daO sie außer Eingriff mit den 
auf der treibenden und getriebe- 
nen Welle sitzenden Reibrädern 
kommen. 

Der in der Abbildung ge- 
zeigte Wagen ist von der Berliner Motorwagen fahr ik gebaut. 

Eine andere Anordnung mit nur zwei Rell)scheil>en ist in AbhiN 
düng 2(5 dargesteUt. In diesem Falle erlolgt der Antrieb der Wagen- 
räder durch Kette. Auf der vom Motor kommenden Welle sitzt eine 
Reibscheibe DD, die gegen eine zweit« Scheibe DFW drückt und der 
letzteren, je nach ihrer Ijjge relativ zur Scheibe DD, eine größere 
oder kleinere Geschwindigkeit in vor- oder rückwärtsgehender Rich- 
tung erteilt, genau wie bei Abbildung 25 erläutert. Diese Vorrichtung, 
obgleich noch einfacher als die vorherige, hat aber keinen direkten 
Eingriff für die höchste Geschwindigkeit und dürfte wohl nur für 
ganz kleine W^en in Betracht kommen. 
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Das Untergestell. 



Der Rahmen. 

KbeofiD wie alle Teile des Automobils bat auch der liahoiea in 
der km-zen Reihe von Jahren, die die Entwicklung' des Automobils 
umspaniiun, eine (ort«chreiten(ie Vervollkommnung erfahren. Wäh- 
rend die ersten Automobile überhaupt keinen besonderen Rahnifo 
besaßen, sondern im wesentlichen aus Pferdewagen mit eingebuutem 
Motor bestanden, ging man bald nach dieser Entwifklungsi*lufe dazu 
über, den Automobilen besondere Rahm engestelle zu geben, die ge- 
wiuMtrmaßen da« Gcrijtpe des Wagens darstelU-n und den Motor, wie 
das Getriebe, die Achsen. Räder uäw. tragen und das Verbindunga- 
glicd für alle diese Teile bilden. Infolge der leichteren Bearbeitung 
benutzte man zuerst hölzerne Mnga- und Querträger, die. um eine 
größere Sicherheit gegen Bruch zu erhalten, mit eisernen Schienen 
bzw. Versteifungen oder Winkeln beschlagen wurden. Mit Vorliebe 
wurde auch IVofileisen. wie U-fürinigv und L-Fiirmige Schienen, die 
ia passende langen geschnitten wurden, zum Bau des Rahmens benutxt. 

Mit der wachsenden Schnelligkeit des modernen Motorwagens er- 
gab sich dann von selbst die Notwendigkeit, besseres Mat^'rial für den 
Rahmen zu nehmen, der im Betriebe ganz unberechenbaren Bean- 
spruchungen bei der Fahrt auf der Chaussee ausgesetzt ist. Der Rah- 
men bildet die Grundlage fiir den Aufbau des gesamten Mechanismus 
sowie der Karosseric. Kr soll möglichst leicht sein, darf hierbei 
aber, wenn die Ki-aftquelle und die Dberlragungsmcehanismen dauernd 
zufriedenstellend und rationell arbeiten sollen, selbst bei den heftig- 
sten Stößen oder Verdrehungen, die das Untergestell des Wagens 
erfahrt, seine Form nicht ändern. Er muÜ so viel Elastizität und 
Festigkeit besitsen, daß er stets in die alt« Lage xurückfedort. Um 
elastisch zu sein, muß nber ein solches Stück auch 
eine genügende Harte besitzen. Nun weiß aber 
jedermann, daß harte und elastische Stücke, 



30 



U. Du Ün1«rve«t«ll. 



wie z. ß. die sehr elasUttchea Uhrfederor aucti K«hr leiclit 
lirecben. Ein Automobilrabmen muß aber trotz der erslgenaantea 
beiden Eigentum haften, hoher Elastizitiit und Festigkeit, auch gegen 
jede Bruchgeiabr voUkommen geHichert »ein, da der Bruch eines Rah- 
menendes z. B. die allcrschweraten Folgen nach sich ziehen würde! 



Abb. 27 and 28- tUthler LSa^trüger (otwn) ntu) linker LäsgsUlger (iuit4in) des Itthnins. 



Alfb. 'i^ H. Aß. Nicht tlut;vtti^Ki\t:T luinuir um! 



aT SeiteDtiägci de* Kaluacn«. 



Ks ist daher leicht »iitzu»ehcn, daß es lur tlie Ei^enhüttenleat« eine 
keineswegs Icichk- Aufgabe war, einen Stahl zu finden, der nicht nur 
eine hohe Festigkeit, Elastizität und Härte besitzt, sondern acch so 
zäh ist, daß auch bei den stärksten Vcrbtugungcn kein Bruch ein- 
tritt. Die Dicke der Bleche beträgt 3—6 mm, in der Regel -1 oder 
5 mm. Die in den Abbildungen 27—30 abgebildeten Seitenträger für 
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Abb. 81. 



Abb. 32. 



Alib. Xi. 
Scbftmaliiib« Du-9tcUaii|: <l«r drei Uauiitrarmea Tom Atitoaioliilrabmen. 

Automobile werden in besonderen Gesenken unter hydraulischen Pres- 
sen auf ihr C-förmigea Profil gebrachL Wie die AbbiMungen zeigen, 
ist der Träger an dem vorderen Ende etwa« seitlich einger^gen. Das 
geechieht zu dem Zweck, damit die Vorderräder des Wagens zum Um- 
lenken genügend weil eingeschlagen worden können. 

Die Gestalt, welche die nus .Hulclien [irofilierlen .Scitonträgern 
za»unmeogestellten Rahmen tragen, sind in ihren drei Hauptartcn in den 
Abbildungen 31—33 dargestellt. LHe oberste Abbildung zeigt einen ganz 
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geraden Rahmen, der durchweg 8o schmal ist. daO die am vonleren Ende 
EU beiden Seiten sitzenOen Lenkräder genügend weit gedreht werden 
kÜDnen, damit der Wagen, wie eu in Deutßcbland Vorschrift ist, auf 
10 m breit«r StraUe umdrehen kann. Da die Karosserie aber auf dem 
schmalen ICahmen zu schlecht unterstützt sein würde, setzt man an 
den Seiten Winkel an On der Abb. 31 auf jedflr Seite drei), auf deren 



Abb. 34. Raliinin] rait mnlilimfariDig' g«pivQt«n SviUnilrtgvn). 

horizontal hervorstehende Ecken die Karosserie aufgesetzt and ver- 
schraubt wird. Abb. 32 zeigt einen vorn eingezogenen Rahmen und 
Abb. 3;^ einen vorn und hinten eingezogenen lUhmcn, wie er hin und 
wieder namentlich bei Kettenwagen benutzt wird, wenn eine möglichst 
niedrige Bauart des Wagens erzielt werden soll. I» diesem Falle hat 
die hintere Kröpfung des Rahmens den Zweck, sein rückwärtiges 



Abb. 35. ftuiserTshiiicn, Im weltliem 4er ibüiraen an» riaem Sl1i<k Blecb ^pre£t ist 



Ende bo achnial zu machen, daß oi( nicht über, sondern zwischen die 
Federn zu liegen kommt und außi'ntem in die nach uuten durclige- 
kröpfte Hinterachse einschlagen kann. Die in Abb. 32 dargestellte 
Bauart ist die häufigste. Beispiele dieser Ausführung .nind die Rah- 
men Abbildung 'M, der tinter die Bauart nach Abb. 31 fallt, femer 
der Rahmen Abbildung 36, und der Rahmen Abbildung 37. die anter 
die Hauart Abb. 32 fallen. 
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Die S«tt«Bträger des Rahmens rind dnrch QnertrSger verbosdeii, 
die Btüt Umeo Tentiet«t fiait £He Kotucruktion des ia Abb. 38 darge- 
«tellteo RshmeiM i«i£t, daB hier die SeiteDträger Doch anCer dem 
Motor und anter dem '^Jetriebe hiodorchg^föhrt werden, und diese 
beideo Teile des Wageos nicht direki an den SeitentrÄg^rn, soodeni 
aol den C^ertragem verschniubt werden. Der ia Abb. .17 dargesLeltie 
Rabmea zc^igt bereits ein viel einfachere« Aussehen, da bei dieser 
Konülmktion der Motor und das Getriebe direkt mit ihren Ttagarmen 
an den Längsträgero dea iCahmens aufgehängt werden. 



Abt. :ii.. 

Um den Uotor, die Kupplang und das Getriebe gegen den auf- 
spritzenden Straßenachmutz zo Hcbätzen, verkleidet man den Rah- 
men auf der Unterseite mit einer Mulde aus Aluminium oder SUihlbiech, 
das durch Schrauben festgehalten wird. Bei mehreren Fabrikaten 
geht der Konstrukteur noch weiter und benutzt zum Bau de» Wagens 
nicht mehr ein Untergestell, das aus Seitenträgern aul Querträgem zu- 
sammengeiietzt iat^ sondern er benutzt einen sogenannten Fanzerrah- 
mcn Abb. 8». bei welchem die Mulde mit den Seitenträgem aus einem 



Abb. 37. 



Stück gepreßt und nur an der Stelle, wo der Motor, das Schwungrad 
und der Getriebekanten hinkommen, mit einem Ausschnitt für diese 
vcrAChon ist. 

Uro bei Stadtwagen die Möglichkeit zu haben, den ESosti^ and 
die gauze Karoaäerie möglichst niedrig zu legen, hat man ciehr häufig 
die Seitenträger nach unten durchgekröpft, wie es die .\bb. 3S zeigt. 
Dieselbe Konstruktion ist bei den meisten Äutomobildroachken. nament- 
lich in Ilt-rtin, zu beobachten. Hei Kardanwagen ist es vielfach, um 
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bei starkem Durchfedern des Wagens ein Aufschlagen der hinteren 
Seitenträger auf die Hinterachse zu verhüten, üblich, das Chassis an 
dieser Stelle nach oben durchzukröpfen, so daß auch bei tiefstem Durch- 
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Abb. 38. Bahmen mit nach unten durchgekrSpften Seitenträgern für Stadtwagen mit 

tiefem Einstieg. 

schlag der Federn keine Berührung zwischen dem Rahmen und der 
Hinterachse stattfindet, da durch den Stoß leicht ein Bruch der 
Hinterachse eintreteo könnte. 
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Abb. 39. Rahmen mit besonderem zur Aufnahme des Motors nnd des Oetricbes ein- 
gebauten HilfRrahmen, der nach nnten gekröpft ist 



Wird der Motor mit seinen Tragarmen nicht direkt an den Sei- 
tenträgern des Chassis aufgehängt, so muß man ihn auf einen soge- 
nannten Hilfsrahmen montieren, wie er gleichfalls in Abb. 39 dargestellt 
ist. Wir sehen, daß parallel mit den beiden Längsträgern zwei kurze 
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Träger laufen, die mit den Endes an zwei Querträgern befestigt sind. 
Man benutzt nclfach noch den Hilfsrahmeii, da er den Vorteil bietet, 
bei VerwiodungeD der USngsträgcr diese Verdrehungen nicht auf den 
Motor und das Getriebe zu übertragen, die infolge des Ginbaues in 
den Hilfsrahnien sletM in unve-rruckbar gleicher Lage zueinander ver- 
bleiben. 

Die I>änge des Rahmens richtet sich vor allem nach dem Korn- 
fort der Karosserie, die der betreffende Wagen erhalten »oll. Da be- 
sonders die geschlossenen luxuriösen Karosserieo den meisten Plais 
verlangen, so werden für nie auch in der Regel die längsten Wagen ge- 
baut. Der Radstand, d. h. die Entfernung zwischen den Mitten der 
Vorderräder und Hinterräder eines Wagens richtet sich im .vescntlicben 
danach, welche Wege, was für Kurven mit dem Wagen gefahren 
werden müssen und welche Geschwindigkeit der Wagen entwickeln 
soll. Je schneller ein Wagen ist. desto größer wird in der üegel sein 
Kadstand sein müssen, da sich ein Wagen mit langem Kadstand leichter 
steuert und weniger leicht ins Hchleudern gerät, wie ein Wagen mit 
kurzem Radst^nd. Auch die Einführung dea Kcitltcben Einstiegs hat 
neben der wachsenden Schnelligkeit der Wagen daiu beigetragen, eine 
längere Bauart zu pflegen. E& ist auch nicht zu leugnen, daft hier- 
durch da-i Aussehen der Motorwagen beileuteud gewonnen hat, da der 
niedrig und lang gebaute Kraftwagen schon an sich einen hariuoniache- 
ren und schnelleren Eindruck macht, wie irgendein ..hochbeiniges" Auto- 
mobil, das nicht nur durch seine Silhouette unschön, sondern auch durch 
seine schwankenden Bewegungen in der F^ahrt und in Kurven unan- 
genehm wird. 

Die Federn. 

Wie weich, bzw. wie angenehm und stoßfrei, ein Wagen fährt, hängt 
im wesentlichen von der Art und Aufhängung der verwendeten Federn 
ab. Die Abb. 40 zeigt, in welcher Weise der Rahmen an den Federn auf- 
gehängt ist. Man sieht, daß die Vorderfeder vurn gelenkig auf einen 
Bolzen gesteckt ist, man nennt dies „fest angeschlagen", während das 
hintere Ende mittels sogenannter Federacliten, gelenkiger Laschen, au 
dem Federträger des Rahmens aufgehängt ist. Die Hinterfeder ist, um 
ihr volle Bewegungsfreiheit zu sichern, vorn und hinten in Federachlen 
aufgehängt und kann daher, soweit sie will, durchfedern und aus- 
schlagen, wobei die Entfernung zwischen ihren Enden sich verlän- 
gert oder Verkürzt, Bei den modernen Automobilen werden durchweg 
nur noch sehr lange Federn verwendet, die sehr weich federn und die 
Stöße des Weges Im Wagen viel weniger fühlbar machen, wie die 
früher verwendeten, oftmals viel zu kurzen, Wagenfedern. Von einer 
guten Abfederung des Wagens hängt nicht nur die Bequemlichkeit der 
Insaseea. aondern vor allen Dingen die LfCbcnsdauer der einzelnen Cr- 
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gane des Fahrzeuges ab. Sie sollen durch die Federo davor geschützt 
werden, daß die vielen Stöße, welche der Wagen aui der Straße Wim 
Fahren aushallen muU, sie allmählich zernbürea. Auch die Lebensdauer 
der Pneumatiks hangt bis m einem gewissen Grade von der gut^n Wir- 
kung der Federn ab, obgleich sie auch selbst eine aasgezeichnete und 
zurzeit noch kaum entbehrliche Federung für den Wagen bilden. l)a 
der Pneumatik aber nur dann lange Lcben»lauer besitzt, wenn er fest 
aufgepumpt ist, und in diesem t^lle seine elastische Federwirkung 



Abb. 40. AuniünguoK <le> ItaJtDienx in >Ii>n PnJerti. 

natürlich geringer ist, als in weicherem Zustande, so muß irotwJem 
dafür gesorgt werden, daß eine elastische und weiche StahUederung 
vorhanden ist. 

Die nachfolgenden Abbildungen stallen die hauptsäcblichst^D zur- 
zeit verwendeten Kederformen dar. 

Abb. 41 zeigt eine einfache Blattfeder, eine sogenannte Uollen- 
fedcr, für Luxuswagen und leichte GeschÜft*wagen. Das üauptblatt 
der Feder ist an seinem Ende umgerollb und nimmt an dieser Stelle den 
Federbolzen auf. 



Abb. 41. Itollnifedf-r i HallM>nii>i ikrednrt, 

dtMnt ItoUeu IC catvrirdrr bciile uatli Dl«n. 

beide nach BntvB, oder ein« aaeh oben unri 

«DD nach unten gebogen spJn kannen. 



Abb. 42. 

Laalwa^renreilL-r mit Gelenken fUr «idd 

dritte ijnerfedOT (t. a. Abb. I>0f. 



I>ie Abb. 42 stellt eine Rollenfeder für Lastwagen dar. Wir sehen 
am hinteren Ende »wei ineinandergehängte Hügel, von denen der obere 
an der abgebildeten Feder hängt und dessen unterer zur Aufnahnie der 
Rolle der hinteren Querfeder bestimmt ist. Diese Federung werden 
unsere Leser bei Lastwagen schon bemerkt haben und die Zeichnung 
dürfte daher leicht verständlich sein. 

Die in Abb. 41 dargestellte Blattfeder wird in dieser Form fast 
allgemein im Autoniobilhau angewandt. Natürlich ändert sich die Lage 
der EndroUe je nach den Wünschen des betreffenden Konstrukteurs. 
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I/ie Eolien könneo beide oben, beide unten oder aach eine oben imd eine 
tmten, wie es z. B. die Abbildong zeigt, stehen. Vielfach wendet man 
in neuerer Zeit Ganzelliptikfedem an, wie sie in der Abb. 43, 44 
dargestellt Bind. Um eine besonders weiche Federung m enielen, sind 
nun aach noch eine Reibe anderer Konstroktionen in Aufnahme ge- 




Abb. 4Z: Oanzeltiptik&der. 



Abb. 44. GanzeUipUkfedo- mit c-flimigaa 
Aofrlaof des antcren Hanptblittes. 
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kommen, die in den folgenden Abbildangen 44 — 47 dargestellt sind. 
Abbildung 44 stellt eine Doppelelliptikfeder dar, bei welcher die untere 
Blattfeder am hinteren £nde C-förmig nach oben geschwungen ist. 

Abbildung 45 zeigt die Verbindung von zwei unsymmetrisch ge- 
stalteten nach Art der Ganzelliptikfedem zusammengesetzten Uollen- 
federn mit einer C-Feder. 





Abb. 45. Dreiteililfe, für Sladtwagen 
benutzt« OFfiiler. 



Abb. 46 DreiTiertelelliptikfeder (a. a. 
Abb. 49). 




Abb. 47. Zweiteilige C-Feder. 

Abb. 46 zeigt eine Dreiviertelelliptikfeder, bei der nur eine halbe 
HoUenfeder oben angesetzt ist. Die Federung ist sehr weich, die Federn 
haben aber bei dieser Anordnung den Nachteil, daß die Befestigungs- 
bügel der oberen Halbfeder sehr starke Beanspruchungen durch die 
Hebelwirkung der Feder auszuhalten haben, ein Umstand, der bei allen 
anilorn abgebildeten Federarten nicht auftritt. Die letzte Abbildung, 
■17, zeigt eine Kollenfeder in Verbindung mit einer C-Feder. Diese C- 
Ft'dern sind in letzter Zeit, namentlich in Frankreich, vielfach lür Stadt- 
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wagen mit luxuriöser Coup6karosAprie in Aufnahmo gckommea. Die 
GanzellipUkfedern. wie sie die Abbildung: 43 zeigt, uad die Dreiviertöl- 
elliptikfeder, wie in Abbitilung 46, finden besonders bei Wagen Ver- 
wendung, die schwere Karosserieforraen. wie Limousine, l^ndaulot 
u. dgl. mit vielen Plätzen zu tragen bestimmt sind. Die 'iVahl der 
Federn und ihrer Starke ist besonder» för diejenige Fabrik eine achwie- 



Abb. 48. Von Vari<>nrhie bis Iliiil«nrh«^ (lnivligelM:n<l* K(sl«r. 

rige Aufgabe, die nicht selbst gleichzeitig die Karosserie mit dem be- 
troffondon Wngcn mitliefert, sondern nur das Untergestell verkauft. 
In diesem Falle woiü sie fast nie, was für eine Karosserie das Unter- 
gestell zu tragen bestimmt ist, wenn sie nicht er. steh vorbor mit 
ihrem Kunden bezüghch des Gewichtes der Karosserie in Verbindung 
setzt. 
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Sind die Federn nicht stark genug gewählt, so geben sie mit der 
Zeit nach und ihre Enden biegen sich herutitor. Man nennt das „Setzen". 
Wenn die Federn entlastet sind, gehen sie nicht mehr in ihre frühere 
Lage zurück. 

Die Feder soll nicht als Kraftübertragungsmittel bzw. als Schub- 
balkon von der Hinterachse auf den Kahmen benutzt werden. EUne 
solche Anordnung hat stets den Nachteil, daß die Feder nicht genü- 
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grad aoHchvingra kann nod dardb die Kraftöbertrafnuie nngfiaitig 
heoDsymchl wird. IHe F«der soll lodiglicb zor Anbtahme tiod zur mög- 
liebst TollluKuneii«! VereiekMiff der <hircli die Unebeiüieiten dea 
Wegef bervorgcntfeau StSO« beattz« «erden. 

Die Abb. 48 zeigt eioe be»Midere Art der Federang. die u den 
amtfrikaD iscfaea Oldnoobilen, deo deutecben L'ltrantobiJea und Pol;-- 



AM, '■''. A-it^ir.;.- i:iL' ■;>-• I -r.'r-"- ilrihnea- 
pr.-;« tiiT'f'U! iitrii^r H:;|f-^ll.ii:ikfK;t'r;i. 

mobiipo soviQ den englinchen Roverwagon angewandt wird. t>as llaupt- 
bbtt der Ptder gebt bei diesen kleinen Wagen ganz von vorn nacb 
binlen durch und ist durch Rollen an die Achsen angelenku I>adurrJi 
wird eine billige und sehr wirkH»jne Federung erzielt. 

Uie Art der BefesUgung einer Ft^der am Kahmen und an 4er Hin- 
tcrsebse sowie die Verfoindang einer Dreiviertelelliptikfeder zeigt 
die Abb. 49. Wir »eben in dieser Abbildung außer 
dem Kuteo auf die über der Achse liegende 
Stelle der unteren Ualbelliptikfeder einen Gam- 
mUfltitz gesetzt der den Zweck bat, bei einem 
ev. durch ein tiefes Loch veranlaQtcn Herunter- 
schlagen de« Kabmens ein Aufschlagen der 
F(Nlermitt<>n aufeinander zu verhüten. 

Neuerdings wird im Automobilbau sehr viel 
die Dreifederaulhängung für das hintere Ende 
des Rahmens benutzt. Wir sehen in der 
Abb. 50, daÜ an dem hinteren Querträger, der 
den Rahmen de« Wagenunterge&telis abschließt, 
noch eine dritte nach unten gerichtete Quer- 
feder befestigt ist, die durch Kreuzgelenke an 
den beiden seitlichen Ilalbelliptikfedem hängt. 
Diese Federung im sehr wirksam und 8ehr weich, 
so daß sie hauptsächlich für Stadtwagen viel- 
fach Anwendung findet. 
Um bei den wacbsendun Oeochwindigkeiieo und Gewichten der 
Automobile auch die heftig auftretemlen Wegstoße auffangen zu kön- 
nen, sind in der Kegel stärkere Federn erforderlich, als für den nor- 
malen Wftg notwendig enwheinen. Bei leichteren Federn passiert es 
aber, daÜ beim l'urehfahren einer auch nur kleineren Wasserrinne oder 
dgl. der Kahmon und der Wagenkasten auf die Achse aufschlagen, 
Mnn half Hieb In solchem Falle ziinitcbMt damit, daß man an die gefähr- 
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dete StfUe auf der AchKe einen Gummipuffer setzte, der solche extremen 
Stöße aufzunehmen beHtimmt war. Solche Puffer bzw. Gummirollen 
simJ auch heult* nucli »ehr viel in Geltrauch und leiiiten gute Dienste. 
Da die Wirkung* dieses immerhin primitiven Hilfsmittets nicht ausreichte, 
konstruierte man Stoßdämpfer, die den Zweck hatten, den überstar- 
ken StoD abzufangen. Als Organ hierfür verwendete man zuerst Spi- 
ralfedern, welche zwischen Achse und Rahmen uuf die Blattfeder auf- 
geselüt wurden, wie es die Abb. 51 zei(ft. Diese Vorrichtungen 
werden am besten so konstruiert, daU sie nach beiden !Seit«n arbeiten 
und gleichmäOig wirken. Auf diese Weise dienen sie am besten dazu, 
die großen Ausschläge der Federn zu mildern und die Feder in ibr«n 
extremsten Wirkungen zu dampfen. Die ia der genannten Abbildung 



Abb. 52 Stofrliünpfer. wclrher f>leich)E«iU(f zur Aufhaii(^ng des hinteren Fedncmipa 

«UeQ».; \ Fwler; B KoU*muncp; C ZjrlinJpr; D FedertriMtir ; E Odenk; IT KoHien; 

K S|unir«(l«r; N Oioliiaiig iIm Killietu; K Oelenkholmn ; S KolorUAininer 



dai^stellte Anordnung hat den Fehler, daß durch die Einschaltung der 
Spiralfeder zwar eine Milderung der stärksten Stöße, aber gleichzeitig 
auch eine Unempfindlichkeit der Feder gegen kleinere Wegstoße er- 
halten wird. 

£ine Federaufhängung, die den Zweck verfolgt, nur die stärksten 
Stöße abzufangen, ist in Abb. 52 dargestellt. Das Ende «ler Blattfeder 
A ist durch einen Bolzen K mit der Kolbenstange li des Kolbens II ge- 
lenkig verbunden, der in dem Zylinder C gleiten kann und, wenn ihn 
die Feder herunterzieht, durch die Spiralfeder K wieder an seinen 
Platz zurückgedrückt wird. Der Zylinder ist mit dem unteren Ende um 
ein horizont-ales Gelenk K drehbar aufgehängt, so daß er sich bei Be- 
wegungen der Blattfeder A immer in die Längsachse der Feder ein- 
stellen kann. Wenn die Btattfeilcr durchfedert, die für gewöhnlich mit 
Belastung horizontal steht, so wird der Kolben aus dem Zylinder heraus- 
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gezogen uod drückt die Spiralfeder zusammen. Im Zylinder befindet 
sich ein Gemisch von Glyzerin und Öl, das bei dieser Bewegung vor den 
Kolben gepreßt wird. Geht die Feder wieder in ihre Ursprungslage 
zurück, 30 wird auch der Kolben wieder in seine Ursprungslage mit 
Unterstützung der Spiralfeder K zurückgeführt. Die Vorrichtung ist 
also eine Art hydraulischer Stoßdämpfer. 

Ein anderer Stoßdämpfer von guter Wirkung ist der neue Stoß- 
dämpfer von Louis Renault, der in Abb. 53 u. 54 in Schnitt und Ansicht 




Alil). 53. Die Anliringuog; des h.vdraiüj sehen Renan It-StoBd&mpfers 
an Rabmen und Feder. 



dargestellt ist. In einem Doppelzylinder A bewegen sich zwei Kolben 
B, die vollkommen abgedichtet sind. Die Kolben laufen lose auf einer 
als Führung dienenden Stange C, die an dem einen Ende des Körpers 
fest verschraubt ist. Die Räume A und C des Stoßfängers sind mit 
Glyzerin gefüllt, das von den Kolben bei Vorwärtsbewegung zusam- 
mengedrückt wird und an der nur lose eingepaßten Führungsstange 
entlang auch in den Raum hinter die Kolben treten kann. Ein Winkel- 
hebel DE reicht mit seinem kurzen Ende zwischen die Kolben und 
ist mit dem Ende seines langen Hebelarmes E an einem gelenkigen 
Arm F befestigt, der seinerseits durch ein Kreuzgelenk an dem vor- 
deren Federbügel der Feder befestigt ist. Wenn nun die Feder nach 
oben oder nach unten ausschlägt, wird der Kolben in dem Doppel- 
zylinder nach rechts oder nach links bewegt werden und preßt in- 
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Ver pncomaCiache Stoßdämpfer von Amaag. Abb. Ö6, besteht aus 
einem Zylinder, in -welchem sich ein durch Lodor abgedichteter Kolben 
bewegt, der durch die Kolbenstange und eine Kette mit der Feder ver- 
bunden ist. Schlägt der Rahmen nieder, so sucht der Kolben unter dem 
Eiofluü einer in dem Zylinder befindlichen Spiralfeder die vor ihm be- 
findliche Luft zu komprimieren. Diese Luft geht hinter den Kolben in 
den Komprei^ionsraum. Wenn die Reaktion eintritt, entfernt rieh der 
Rahmen von der Achse, um seine normale Stellung wieder einzonehmeo, 
die Kette spannt sich und wirkt auf die Kolbenstange, die den Kolben 
zuriickbewegt, L'nttr dem Druck der eingesehlossenen Luft legt sich 
das [iOiler des Kolbens fest an die Zylinderwand, und die komprimiert« 



. ■ ,,;m B *UJJ*.J- ---,:■■ k^i 



• P 



» /J 



// 



» 



i^r 



3S®^, 






a fa 



o js- 



JB « 



// 



iS 



-Jt 



-u 



r ,. 



Nt 



Aldi. 56. risnMtbM'Iiet StoUSmprer tob AmoBS. 



Lolt bremst durch den Kompressionsdruck den Reaktionsausschtag der 
Foder. Während dieser Zeit entfernt sich der Kolben vom Boden des 
Zylinders, und der lultverdünnte Raum, der nun dadurch entsteht, wird 
von der einströmenden AuÜenluft ausgefüllte die durch ein entsprechen- 
des Ventil, das sich bei dieser Arbeitsphaae des StoÜdämpfers selbst- 
tätig öffnet, Kutrotcn kann. Boi der folgenden Bewegung der Feder 
tritt eine neue Luftmenge in den Kompresaionsraum und vermehrt den 
Widerstand gegen die Reaktion. Nach einer bestimmten Anzahl von 
Kolbenhüben steigt der Druck sehr schnell auf 1. 2 und '6 Atmosphären 
und wini um so schneller ersielt, je stärker der AwKsrhlag der Feder 
ist. Diese Vermehrung des Druckes hat alier »tets eine Grenze, denn 
wenn ein bestimmter Druck erreicht ist, so begrentt der Apparat auto- 
matisch seine Wirkung und eine weitere Steigerung des Druckes findet 
nicht statt. 

Beim St«Udämpfer Kdo (Abb. 57), dessen Flanschen A und B 
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am Rahmen und an der Feder befestigt werden, wird die Wirkung 
durch die Reibung der Schrauben Spindel auf einem Lederfutter her- 
vorgebracht, die in dem oberen Gehäuse sitzt. Wenn die Feder zu- 
sammengedrückt wird, so nähern sich die beiden Ge- 
häuse, und die Schraube C geht durch das Gehäuse B 
nach unten. Durch die schnelle Bewegung wird die 
Spindel in Umdrehung versetzt und drückt, wenn die 
Feder nach unten ausschlägt, mit ihrem Kopf nach 
unten auf eine Lederunttrlage. Ebenso umgekehrt. 
Die hierbei entstehende Reibung bremst den Ausschlag 
der Feder. Die Bremswirkung ist hierbei der Größe 
des Ausschlages entsprechend. Dieser Stoßdämpfer 
ist aber wegen der steifen Verbindung Kwiitchen Rah- 
men und Feder unbrauchbar, da die Spindel C den 
seitlichen Verschiebungen des Rahmens zur Feder und 
umgekehrt, wie sie beim Fahren fortwährend vorkom- 
men, nicht folgen kann. 

Am bekanntesten von allen StoQdämpfern ist die 
Truffaultsche Federdämplung, die ebenfalls auf der 
Wirkung der Reibung beruht und z. Z. sehr Hchuell 
durch die Siege der Brasierwagen in den großen Ren- 
nen bekannt wurde, da die Wagen mit diesen Dämp- 
fern einen ruhigeren Lauf zeigten. Das Wesen der Abk öt. .si«B- 
Trulfaultschen Stoßdämpfer, die sehr viel nachgeahmt durai'fer "E'l». »«l- 
worden sind, besteht darin, daß eine Lederscheibe zwi- •'^^' ^^^^^^^^^ 
sehen zwei Metallacheiben eingeklemmt ist und durch 'Kfaft'ronehrL* 
die Reibung die zu starken Schwingungen der Feder 
gedämpft und die FoderschwinguDgen an sich schneller beruhigt werden. 
Die Scheiben sind mit je einem Hebelarm versehen, der am Rahmenträger 
bxw. amFedersteller der Achse befestigt ist. In der Abb. 58 sindM und 
X die Stücke, die zor Befestigung der Arme A und B am Rahmen bzw. 



Abh. b$. Keilmngs-ätoDiUiiijirer ron Trufhull 

am Federteller dienen. Diese Arme sind um M und X leicht drehbar. 
D ist eine Scheibe mit einem einseitigen Felgenkranz, der nach vorne 
hervortritt. In der so gebildeten Schale liegt eine Lederscheibe, gegen 
die mittelst der Si'hr»iibe H eine kleinere in die Scheibe D hinein- 
passende Scheibe F gepreßt wird. Hierdurch wird die nötige Rei- 
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bung zur Dämpfung der su plötzlichen Fedorwirkung hcrvorgeruien. 
Zwischen dem pressenden Flaosch der Schraube U und der Scheibe F 
ist nochmals eine Lederacbeibe eingelegt. Die ganze Vorrichtung dreht 
sich um den lioken C. Die Arme A und li sind an den Scheiben D 
und K befestigt und drehen, wenn sie susammengedrückl wcrrlea, die 
Scheiben in entgegengesetzter Richtung, so daß sie an der Leder- 
acbeibe schleifen and den Stoß auf diese Weise auffangen und mil- 
dem. 



Das Lenkwerk. 

Das Lenkwerk des Motorwagens gehört zu den allerwichtigsten 
Organen und verlangt seitens des Fahrers eine stäudige und sorgfältige 
Ül>erwachuDg in allen seinen Teilen, wenn nicht die tiefahr auftreten 
mII. daß es eines Tages der Anlai3 zu einem gt-fährticht.'n Unfälle 
wird. Die Lenkung des Automobils erfolgt in der Weise, daß der 
durch das Lenkrad vom Fahrer gedrehte fjenkstock an seinem unteren 
Ende eine Schraubenspindel trägt, die in einen Zahnradausschnitt ein- 
greife Bei einer Drehung des Lenkstockes dreht sich auch die Schrau- 
b«m;pindel und schraubt den Zahnradausscbnitt bin und her. Wir 
wollen versuchen, uns dies an der Abb. 59 klar zu machen, a ist 
das Steuerrad, das mit dein bohlen Leokstock b, einem nahtlos ge- 
zogenen Stahlrohr, fest verbünd*?« ist. Das Stahlrohr trägt am unleren 
Ende ein stärkeres besonders gedrehtes Rohrstück e, das bis unten 
hindarchgeht und auf welchem mittelst zweier Keile d das Schnecken- 
rad e konisch aufgesetzt ist. Dieses Schneckenrad wird unten durch 
einen Flansch und am oberen Ende durch einen Ring festgehalten, 
über welchem sich ein Kugelspur lager befindet, das den Druck, den 
das Zahnrad f aul das Schneckenrad c ausübt, aulzunehmca bestimmt 
ist. Aul der Welle g des Zahnradausschnittes sitKt ein senkrecht 
Dach unten gehender Hebel (in der Abb. nicht gezeichnet), der sich 
bei einer Drehung des Zahnrad ausschnittes f nach vorne oder nach 
hinten bewegt. Am unteren Ende des Hebels ist eine Schubstange ge- 
lenkig befestigt, die zu dem Lcnkhcb«l des rechten Vorderrades führt. 
Die Lenkschenkel der beiden Vordcrachsschcnket sind durch eine Ver- 
biodungsstange verbunden, die die Bewegung von dem rechten Vorder- 
rad auf das linke überträgt, so daß sich beim Steuern beide Kader gleich- 
zeitig nach rechts oder links drehen. 

Wir «eben in der Abb. 59. daß der Lenkstock ziemlich kompli- 
ziert erscheint und eigentlich aus drei ineinander gesteckten Kohren b, 
h and i besteht, b ist das Lenkrohr, h ist ein als hohle Welle die- 
nendes Rohr, das zur CTbertragung der Bewegung von. dem Knopf I, 
auf den Uebel U dient, während das innerste l£obr i ^ur Cbertragung 
der Bewegung von dem Hebel m, auf den HeUd ra» dient. Hierdurch 
wird die Gasleitung gedrosselt (durch I) und der Zündzeitpunkt ver- 




Ahb. fif). 
SchtjjU duith Giaen Lenbftock. 
A Lcolcnd; b Lenliiishr: c Lenktobi- 
MIMtl- d Ssile: eScIinr/clieimd; I Zalin- 
rad«IUBchnitli B W^ll« des ZahnradjiDB- 
WhidUMi b ttohio WpJJo llkr dit! R.Ik-I 

1, nDd I,; I hMf WtU« Kr m Bt^tw^l 
mi miid m , ; n Sperrinit Mr d!^ HeM ■ i. 
imd m , ; « 9cbritiibciispi.t> Jel 4«a neVli 
li: P Sclirsnberuplnilrl da Belwlf m,. 




der an seiner äuüeren und inneren Seite mit ICitikerbungen versehen iiit, 
ia welche die Uebe) m, und I, einschnappen. Wenn mun einen dieser 

beiden Hebel dreht, so bewegt sich infolge 
der Schraubengewinde o und p, die sich auf 
den Wellen i und h befinden, die betreffende 
Welle, welche zu dem bewegten Knopf auf 
dem Steuerrad gehört, nach abwärts, so daü 
auch gleichzeitig die Hebel L und mj nach 
unten bewegt weraen. 

hl der Abb. 62 ist eine solche Steue- 
rn ngsitchnecke in Anbicht und Schnitt dar- 
gostelit. An Strfdle eines durch eine Schnecke 
angetriebenen Zahnradausschnitts nimmt man 
auch sehr häufig eine Schraubenäteuerung. 
wie sie in Abb. 63 dargestellt ist. Die I^enk- 
atange endet auf ihrem in dem Gehäuse steckenden Teil in einer steil- 
gingigen Schraubenapindcl, auf welcher eine Mutter auf- und ab- 
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geschraubt werden kann. An den Seiten der \[utter sind, senkrecht 
zur Spind«!, Führungen uingeschnilt^n, in denen Gleithacken laufen, 
die wiederum durch einen kurzen Hebel mit dem St«uerune;ahebel, 
der in der Abb. nach unten geht, verbunden sind. Wenn also die 
Matter herauf- wler heruntergeschraubt wird, bewegt sich der Steue- 
rungshebel nach vorn oder nach hinten. 

Wir werden nun bei der Betrachtung der Ausführung der Vorder- 
achsen und ihrer Achsschenkel sehen, wie durch das Lenkwerk die 
Vorderrader in die gewünschte Richtung eingestellt werden. 






Abb. ß3- .Vnaieht einer Slcuemn; 
dtuiJi Hchnec'kc uni) Z-ilinrail. 



Die Vorderachse. 



Abb. 6S. Aiuidit 

«iner SteoeruDK 

äartb SchmulWB- 

8|>iii4pl n. -mtittcr. 



Bie Vorderachse der Automobile iät im Gegensatz zur Hinterachse 
nicht mit festen Enden versehen, sondern sie trägt bewegliche Enden, 
die sogeoanDten Achsschenkel, durch welche die Lenkung des Auto- 
mobils ermöglicht wird. Hiese Konstruktion stammt, wie wir im 
Kapitel „Geschichte des .Automobils** gesehen haben, aus dem Jahre 
1818 und ist von Georg lüngensperger in München erfunden. Man 
hatte bei den ersten Automobilen versucht, die Iwi Pferdefuhrwerken 
übliche Lenkung durch einen I>rehschemel, der eich mit iler Vorder- 
achse unter dem Vorderteil des Rahmens drehen konnte, auch auf 
den Automobilbau zu übertragen. 

Diese Dreh Vorrichtung ist ja jedem von dem gewohnlichen Pferde- 
fuhrwerk her gut bekannt. Eine Übertragung dieser Konstruktion 
auf den Automobübau erfties sich sehr bald als unzweckmäüig, da bei 
normaler Höhe der Vorderräder der Vorderteil des Wagens viel zu 
hoch wurde, ferner bei normaler Hohe de» Wagens die Vorderräder 
viel zu klein wurden, wenn eine genügend enge Drehung des Wagen.*« 
ermöglicht werden sollte, und weil vor allen Dingen — und dies ist 
der ausschlaggebende Grund — die sich schnell einbürgernde Plazie- 
rung des Motors unter einer am Vorderteil des Wagens befindlichen 
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Kaube die Anweadong eine» DrehediennelK überhaupt uamüglich 
machte. Man ging endgültig zur Achxscheokellenkung über. 

Die Abbildang 64 jwigt eine Vonierachse mit Aclisacbenkelfi 
und Lenkverbiadußgsstaoge zwischen den LenitKlienketD. In dieser 
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Atib. 64. Vonlenchw mit AtluKbenket' 
ItoknniT uwl Tor ilcr Aiäue lioreoder 
, VtttiiDdti ngMaaga. 




leokuoe und hinter der Aclwr Ueg«iidcr 
VprbiwfangHtaiige. 



Abbildung liegt die Lenkverbindangsstange ror der Ach»e, während 
bei modernen Ausführungen die Ltmkvfrbindungiwtunge hinter der 
Achse liegt, wie diea auch in der Abb. (ü'» dargestellt bt. Die Ab- 
bildung 6C zeigt uns einen Achsncbeokel, wie er z. B. ftir solche in 
Abb. (»4 und 6ö benetzten (labelachnen gebraucht wird: a ht der Lenk- 
bebtl, b der i^enkschenkel, c der in der Figur nach hinten gerichtet« 

Acbüschenkel . welcher bereits 
die Kugellager zur Aurnahme des 
Vorderrad p.« trägt. Durch den 
Zapfen d, der in die Gabel der 
Vorderachse eingesetzt wird, 
wird ein Bolzen bindarchge- 
steekt. der durch eine Schrao- 
benmutter und Splint festgehal- 
ten wird. 

Man baut nun die Vorder- 
achsen nicht durchweg in der 
Form, wie sie die Abb. G-1 und 
6."i zeigen, d. h. mit Gabeln, in 
die die Achsschenkel eingesetzt 
sind, sondern man haut auch sehr 
viel die in Abb. 67 dargestellte 
Vorderachse, bei welcher das Ende der Achse in die Gabel des 
Achfwc henk eis eingesetzt ist. Beide Konstruktionen sind gleich 
gut. Der Zweck einer modernen VorderachskonstruktJon ist der, 
durch möglichst nahes Heranrücken des Drehungspunktes des Achs- 
achenkels an den Mittelpunkt des Rades eine leichte Steuerung 
SU «haffon, denn es ist einleuchtend, daß man das Rad desto 
leichter um den Äapfon a Abb. G8 bewegen kann, je kürzer der Ab- 
stand von diesem Zapfen bis »ar Rndmittc ist Man hat früher die 
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Konstruktionen sogar so gemacht, daß der Zapfen, um den sich die 
Vorderräder drehen, direkt in die Mitte der Radnabe fiel. Jedoch' 




Abb 76. 
Vorderachsen mit Achsenscbenkel und LenkverbindungssUnge. 

wurde diese Konstruktion infolge einiger Nachteile, die sie bot, wieder 
verlassen, und man baut nun Vorderachsen und Achsschenkel zwar 
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Abb. 68. Vorderachse bei welcher das Achsenende in die 
Oabel a des Achsschenkels eingesetzt ist. 

SO, daß die Schwenkachse, um welche das Vorderrad gedreht wird, 
ziemlich nahe an die Mittelebene des Rades herankommt, ohne jedoch 
mit ihr zusammenzufallen. 

Automobil Dod Antoinol>ll*port. ü. 1 
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Eine dritte Art der Ausführung ist in Abb. 69 dargestellt und 
zeigt eine sogenannte Pivotsteuerung. Die Vorderachse a trägt an 
ihren Enden je eine senkrechte Führung b, in welcher die Schwenk- 
achse c gelagert ist. Diese bildet mit dem Achsschenkel d einen 
Winkel, der etwas kleiner wie ein rechter Winkel ist, so daß das 
Vorderrad e, wie es die Abbildung zeigt, etwas Sturz bekommt, d. h. 
nach außen geneigt ist. Am unteren Ende des Schwenkzapf ens c ist der 
Lenkhebel f befestigt, an welchem die Schabstange des Lenkstockes 




Abb. 69. Vorderachse mit I'irotlagerun^ des Achsschenkels. 

a Achte; b Leget (Ur dm 3chwaDlci>plcii (Pivot); c SchwenkiapteD (Pivot): 
d AdiMchenkel ; e B|>elcheni t Lenkhebel. 



angreift. Diese Bauart gestattet, die Vorderachse ziemlich niedrig zu 
legen, so daß die Bauhöhe des ganzen Wagens eine geringe wird, ein 
Vorteil, der bei schnellen Wagen unerläßlich ist. 

Die verechiedenen Formen, welche die Vorderachsen erhalten 
können, zeigen in der Abbildung 70 die abgebildeten Vorderachsen a 
bis e. Die Achsen a und b werden vornehmlich für Luxuswagen be- 
nutzt, während c, d und e für Lastwagen und Omnibusse Verwendung 
finden. Die Stücke f gehören zu der Achse e und sind die Schwenk- 
achsen und Achsschenkel. Abb. 70g und h zeigen zwei Vorderachsen 
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Lenkschenkel eiageaetzt, an welchen die Schubataoge und die Ver- 
bin dungsstange der Achsschenkel angreifen. 

Die Hinterachse. 

Während die Vorderachse bei allen Automobilen im wesentlichen 
nach dem gleichen Prinzip gebaut ist, leigen die Hinterachsen gana 
bedeutend verschiedene Gestalt, je nachdem sie für Kuttonwngen oder 
Ißr Wagen mit Kardanantrieb bestimmt sind. Beim Kapitel „Kraftüber- 
tragung" ist bereits der Unterschied zwischen den Eettenwagen und 
Kardanwagen erläutert worden. Er sei an dieser Stelle Tturz wiederholt 

Bei Kettenwagen erfolgt der Antrieb der Hinterräder durch 
Ketten, die Qber die Zahnkränze der Hinterräder laufen und von 
kleinen an der Differentialwelle des Getriebes sitzenden Kettenrädern 
angetrieben werden. Die Hinterrader sitzen also hierbei lose auf der 
Achse, die in diesem Falle ungeteilt und nach denselben Grundprin- 
zipien konstruiert ist wie die jedes beliebigen Wagens mit lose auf- 
gesetzten Rädern, nur mit dem Unterschied, daß )>eim Automobil riatur- 
gemäQ andere Bauformen Platz greifen müssen. 

Abb. 71 zeigt un.<t das Ende einer Hinterachse mit aufgesetztem 
Hinterrad. Wir sehen, daO das Acbsenende a in den Zapfen b aus- 
läuft, auf welchem durch die Kugellager c und d das Hinterrad ge- 
lagert ist. Das Mittelstüelt f ist auf den Avhszapfen b aufgeschraubt 
und dient dazu, das Kugellager c festzuhalten. Das Kugellager d 
wird durch die J^abe e und die aufgeächraubte Nabonkappe g fest- 
gehalten. Der innere King dieses Kugeliagers sitzt zwischen dem 
Stuck f und einer Mutter fa. die auf dem Ende des Achszapfens b 
anfgescbraubt ist und zusammen mit dem Mittelstück f verhindert, 
daf3 das Kad von dem Achszapfen herunterrutschen kann. An den 
Speichen i des Bades i&t durch die Bolzen k das Kettenrad 1 ange- 
schraubt, dessen Kranz an der Bremstrommel m angegossen ist, die 
die [nnenbremsti aufnimmt Damit durch die Speichen des Rades 
nicht f^traOenschmutz in die Bremse hineingelangt, der einen schnel- 
len Verschleiß herbeiführen und durch seine schleifende Wirkung 
an und für sich immer bremsend wirken würde, ist zwischen den 
Flansch der Nabe e und dem IlefeRtigiingsflanfich der liremstrommel m 
ein Schutzring aus Blech n eingeklemmt der die Bremstrommel nach 
außen abschließt An der Innenseite findet der Abschluß durch einen 
Deckel statt, der in die ringförmige Aussparung o hineinpaßt. Auf 
dem Rade der Achse a sitzt die Feder p, die in diesem Falte aus 
■cht Federblättern besteht. Sie ist mit einem Stück Fibre q unter- 
legt das in der Zeichnung schwarz dargestellt ist. r ist der Feder- 
bügel, der über die Federn gesteckt ist und auf dem Federteller s 
durch die Muttern t festgehalten wird. 

In der Abbildung 72 sind einige Hinterachsen für Kettenwagen 
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Ahb. 71. Hinterachsenende eines Ketten wagens. 
• HlDlwachie; b AchtuplsD; c ttlnhim Kugellas^r: d voideie« Kag«lI>e«T; e Kftdiuibe; t Zwtacheri* 
itackyilr ricbtli^D AbiUnd und SlUtiuns der KaEGlIager; g Nftbenkappe; h Hntter nun Fiatlulten 
dci vorJer^D Kd^jUksts: I 3p?lchen; k Bali^ mr Beteatignng der Bienu- and EettevAdtnimniel; 
I^Eettenxahiikniiu; m BremitTomm?!; n Sctautiblecb; a Not (üc den Inneren BcbnUdeckel; p Feder; 
q Tlbre- oder HoUtmt-rUge «Ir dl« Feder; t FederbOsel mi BetnUguos der Feden; ■ Federteller; 

t HntteTD der FedeibÜBel. 

fertig bearbeitet wiedergegeben, a, b, c, d sind Hinterachsen für 
Tourenwagen und leichte Geschäftswagen. Abbildung d zeigt eine Hin- 
terachse, auf welche bereits die Kugellager aufgesteckt sind, e und f 
sind Hinterachsen für Lastwagen mit Kettenantrieb. 
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«ikraad ah« «• ffistcracteia Or Kcttcmcea rioifick «Bi>ck 
gMtoltet IM, 2i%n A« ffiatcracbaea f«r Kordttnracea eäe ]»»• 
pBdtrtcrc Fonn. Bei dn Wa«ca mil Karduutrieb irt <fie Hntei^ 
aehw gfftfth. nä iB* bndm Hntcrrider ritzea fert auf dea £bdea 
(fer beiden AffaMoUlftMi. In der UiHe der AchM iMfindei acfc dia 
I^arcanalgetrwbe, weicht» auf ■etaein Uatiang^ ein große* Kegel- 
»karad trilgt, da« durch ein fclciaea Kegelzabnrad angetrieben wird. 
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4, k, c, d EUnt«rBchul> für Luxtuwagen and leicht« UAacliiftnrafaB ; 

», t Bintendisefi fllr Lastwacw. 

Mww kleine /^hnruil erhall »«inen Antrieb von dem Getriebe des 
WngonH aus durch «int' Wolle. Infolge der Federung der Hinterachse 
und der Verbiegungen ilen Wagenrahmeas beim Fahren aui der i^truOe 
Ul OB natürlich unmöglich, die Cbertragung durch eine ijtarre Welle 
KU bewirken, nondern die Übertragungswelle muß den verschiedenen 
Bewegungen der Hioterachfie fulgen können, ohne eich zu klemmen 
oder m brechen. Die« erreicht nmu dadurch, daiJ die Übertragungs- 
welle mit einem oder swet Univorsnlgclonkon, sogenannten Kardan- 
gelenke», welche uicfa Ihrem Krfinder Canlnn (lebte im IS. Jahrhundert) 
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gcnatini jtinil, vcriiohcn werden. N'-tcfa iboen hat m.ia die Wagen lult 
dicsrni Antrieb auch kurzweg KardanwageD genannt. 

In der Abbildung 73 sehen wir das Pnnsip eines solchen Antriebes 
sehr deutlich dargestellt. Wir äehen das hinler dem Getriebe lie- 
gende erste Uflenk a. da« durch eine Welle mit dem zweiton Tielenk b 
verbunden ist. Durch diese (lelenkwelle wird von dem Getriebe atts 
das kleine Zahnrad c angetrieben, welches seinerseite wieder das 
groQe Zahnrad d" antreibt. In dem großen Zahnrade d sitzt das Dif- 
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Abl).-73. Antrieb Aft Minlerachse einet K utlatiwsgnia dunh ein« ^«InnkwPJI« nJt 

iwri Karilitn ^lenken. 

ferenziulgetriebe, welches die Ilewegung auf die beiden Achshälften 
und die auf diesen festgekeilten Uäder überträgt. Diese l)ewegten 
Teile sind in dicht schließende Gehäuse eingeschloKüen, die in der Ab- 
bildung 73 durchsifhtig hell angedeuiet sind. 

Abb. 74 zeigt ün& ein Kardangelenk und die dazu gehörige Büchse, 
welche das Gelenk vor dem StraUenacbmutz and Staub schützt und 
gleichzeitig zur Aufnahme des konsistenten Fett« dient, welches das 
Gelenk Ecbmiert. 

Die Abbildung 75 zeigt ans eine Kardanwelle mit zwei Kardan- 
gelenken, von deren einem die Schutzbüchsc zurückgeschoben isk 
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Deo Aotrieb auf der Hinterachse zeigt die Abb. 76. Wir seben die 
ADtnebftwelle^ die durch das kleine Kegelrad, das große Kegelrad 
antreibt Die»es «tut auf dem Wfferenzial. welches hier nicht aus 
Kegelrädern. Bondern aus Stirnrädera besteht. Dxircb das IHffe- 
reniial, dessen Arbeiteweise an anderer Stelle heachrieben ist, wer- 
den die beiden Achshälften angetrieben, aaf deren äuDeren Enden 

die Naben der Hinterräder aufgekeilt 
sind und durch die un den Enden der 
Ach8e sichtbaren Muttern festgehalten 
werden. IM« beiden Übertragungs- 
achsen sowie der Kegelräderantrieb 
Bind zusammen in ein Gehäuse ein- 
geschlossen, das nach den Seiten zu die 
CbertraguDgsachsen wie ein Rohr um- 
geh lieüt. 

Die ganze Achse läuft auf Kugel- 
lagern, die so angebracht sind, daiJ die 
übertragenden Teile lediglich durch die 
Drehbewegung bean8pruchtwerden,dureh 
welche die nbertragong bewirkt wird, da- 
gegen keinerlei Beanspruchung auf Biegung erleiden, die die Wir- 
kung des Mechanismus und die Leistung des Wagens nicht nur be- 
eitttrficfattgen, sondern auch zu einem schnellen Verbrauch der Teile 
(Uhren würde. 

Die in der Abbildung gezeigte Kardanachse stellt die am meisten 
gebräuchliche Ausführungsform dar. Sie hat li«i gut«r Ausführung 
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Alib. 7& KuUuiwßU« mit zwei KwdangeUnksB imd Scl]utzl)a«li>en- 

keine nennenswerten Nachteile. Um jedoch die bei der Konstruktion 
Schwierigkeilen bietende geteilte Hinteraehae zu vermeiden, gelangte 
man dazu, eine verändert« in Abb. 77 dargestellt« Konstruktion an- 
zuwenden, bei welcher die tragende Hinterachse 8 ungeteilt blieb. 
Diese Tragachse 8 enthält die Lager für die Antriebswellen 4, die 
mit den Naben 5 und 6 der Hinterräder fest verbunden sind. Das 
Kegelriiderpaar. welches mit dorn Differeazial in dem in der Mitte 
der .\bbi!(!ung sichtbaren Uehjiuse eingescblossep ist, treibt die beiden 
Hinterräder durch Gelenkwellen 2 an, die mit Kardangelenken 1 und 3 
ausgestattet sind. Das Kegelrädergebäuse ist an einem Querträger 
am [{ahmen des Wagens aufgehängt, der auf den Federn ruht, die 
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von der ungeteilten Achse 8 netraRen werden. Das Gehäuse mit 
de» Zahnrädern uad dem I)ifferenzial kann also bei dieser Anordnung 
darcbfcdern, und die Stöße des Wagss werden von den Federn auf- 
genommen. 
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Abb. 76, S«hiuU durch tU« rUntpruchBen einai K^nlanua^nB. 

2m' Verden C liebung des Kegelräderantriebes sei noch die Ab- 
bildung 78 wiedergegeben, au» welcher das Prinsip sehr gut hervor- 
geht. Das kleine Kegelrad D treibt das große Kegelrad C &q, wel- 
ches aut dem Gehäuse H des Differenzials aufgeschraubt ist. Die 
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Abb. 77. KardinutriBb du- Hlnlen&ler dunii tvü seiUkhe 
KAnhnvellen bei iuii:et«llUir TmgiUiliH& 



beiden Seitenräder des Differenziala V^ und F^ sind mit den beiden 
Welteuctiden B, und H.j verkeilU /.wischen ihnea sitzen die kleinen 
Zahnräder G^ und E^ weiche lose auf ihren LagerboIz«Q laufen könnun, 
die im Gehäuse H befestigt sind. Wird nun das grnüe Zahnrad G an- 
getrieben, w nimmt es das Gehäuse des Differenziala H mit, welches 
durch die kleinen Kegelräder B) und K. auch die größeren Differenzial- 
räder F, und F.^ uml somit auch die beiden Wellen hälFten Bi uod B.j 
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mitaimmt. Der ganze Mechamsmus ist in ein Gehäuse A eingeachlo»* 
sen, daa «ich seitlich durch die Rohre G fortsetzt und, wie schoD be- 
»chrieb«!). Ute ganze Welle der IJint«rachse umschließt. 
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Die Kettenspanner. 

Bei den durch Ketten angetriebeuen Hinterrädern ist ebenso wie 
bei den Kanlann-agen eine Vorrichtung notwendig, durch welche der 
Schub der Hinterachse auf den Rahmen des Wagens übertragen wird. 
Hierzu dienen bei den Kettenwagen die Kettenspanner, welche gleich- 
zeitig den Zweck haben, einen immer gleichbleibenden Abstand zwischen 
dem Antriebskettcnzahnrad und dem Zahnkranz des Hinterrahraens 
aufrecht xu halten, und bei Kardanwagen die Kardanversteifung bzw. 
die Schubstangen. 

Die Kettenspanner bestehen aus einer Strebe, die an item Lager 
des Antrietiskettenradea gelenkig befestigt ist nnd in der Kegel mit 
ihrem breiteren Endo die Hinterachse umfaßt, so daß diese sich in 
diesem Ende des Kettenspanners drehen kann. Dies ist notwendig, 
da ja beim Durchfedern des Kalimens sich das Antriebskettenrad nach 
unten bewegt und somit der Kettenspanner abbrechen wQrde, vreno 
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er diese Bewegung nicht mitmachen könnte, bei weicher «r sich um 
die Hinterachse drehen muß. 

In der Abbildung 79 ist A der Kett«nspanDer, welcher am vor- 
deren Ende ein eingeschraubtes Stuck H mit einem Kugelkopf C 
trägt. Dieses vordere Ende ist in die Strebe A hineingeschraubt und 
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Abk 79. Kettonip&Qiiet iiml InnoDbreinse der Hinterti-hse eiaea KerUcnwigoiw. 

wird durch eine Gegearautler D gesichert. Das hat den Zweck, beim 
Auswechseln von Ketten jederzeit den richtigen Abetand zwischen 
dem kleinen Kettenrad und dem groUen Kettenrad herstellen zu 
können. Bekanntlich längen sich bei dauerndem (Icbrauch die Ketten, 
so daß schon deshalb der Kettenspanner nachstellbar sein muß, damit 



XVIt. 90. KftteuspanDCi- nUt SfuimseUof. 

man mit ihm, wie sein Name sagt, die Ketten spannen kann. Häufig 
besteht auch der Kettenspanner aus zwei Teilen, die durch ein sc- 
genanntes Spannschloß verbunden sind, wie dies in Abb. 80 dargestellt 
ist. Das vordere Eode des KettenspaDoers, welches an dem Lager 
des kleinen Kegelra<les befeictigt ist. ist mit einem Unksgewiiide ver- 
sehen, während das ihm gegenüberät«hende Ende des auf der AcK«te 
sitzenden Teils mit einem Rechtsgewinde versehen ist. Beide Enden 
stecken in einem sogenannten Spannscliloß, das ist ein mit Sechs- 
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kanten versehenes Rohrstück, das an seinen Eulen Bcchta- nnd Unke- 
gowiode trägt und auf die beiden zusammcntitoOendi'n Enden des Ket* 
tonspanners aufgeschraubt ist, so daü die drei Teile eine feste Strebe 
bilden. Durch Drehen des Spannachlosäes schrauben &icb die mit Ge- 
winde versebenen Teile des Kettenspanners hinaus oder hinein und 
es findet dann eine Verlängerung oder eine Verkürzung deä Ketten- 
spanners statt. Der Kettenspanner ist fast stet« mit den Innenbrem- 
sen der HiuteiTäder fest verbunden, und n-ir sehen auch in den beiden 
Abbildungen 7'J und 80 gleichzeitig die Anordnung der Innenbremse, 
aul die wir spät«r zurückkommen werden. 

Die Kardan Versteifung. 

Ebenso wie beim Kettenwagen der Schub der Hinterräder durch 
die Kettenspanner au! den Rahmen übertragen wird, muß auch beim 
Kardanwagen der Schub der ilinlerachse durch eine besondere Vor- 
richtung auf den Rahmen Qbertmgen werden, wenn man nicht, wie 
dies von einigen Firmen geschieht, die Federn dazu benutzen will. In 
diesem letzt«ren Falle sind dann die Federn der Hinterachse an ihrem 
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vorderen Ende nicht mit einer Kederacht oder einer Lasche aufgehängt, 
Bondem sie sind mit ihrer Rolle nur auf einen am Seitenträger des 
Rahmens befestigten Bolzen aufgeschoben oder, wie man sagt, „fest 
angeschlagen". Sie schieben in diesem Falle den Wagen vorwarta 
and müssen kräftig genug ausgeführt sein, um neben ihrer eigentlichen 
Beanspruchung zur Abfederung des Wagens auch noch die Bean- 
spruchungen auszuhalten, welche bei der Schabarbeit entstehen. Eine 
solche Anordnung ist in .\h\). 81 dargestellt, wo das Vnrderendc der 
Hinterfoder bei a auf den Bolzen aufgeschoben ist, auf den nun die 
ganze Kraft der Hinterachse übertragen und an den Rahmen des 
Wagens weitergegeben wird. 
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Ordnung ist «s mügücb, statt zweier seitlicher Schubstangen das Ge- 
häufte <ler Kardanwelle und des Kegelraderantriebs, welches bia zum 
Getriebe verlängert wird, zur Kraftübertragung zu benutzen. Eine 
solche Anonlnung zeigt die Abb. S3. Eis ist nur ein Kardangelenk 
vorhanden, das an die Bremewcheibe des Getriebes gesetzt ist. Die 
Kardanwelle, welche bei a auf einem Vierkant das Kardangelenk trägt, 
bafindet sich in einem Gehäuse b, das mit dem Gehäuse der Ilinter- 
aebso a, welches das I>iffercnzial und die Kegelzahnradübertr^igung^ 
enthält^ fest verbunden ist. Das Gehäuse der Kardanwelle tragt einen 
um die Gehauseaehse drehbaren gabelförmigen Arm d, der hängend 
an dem Querträger des ("hassis befestigt ist. Der Schub der Hinter- 
achse wird hierdurch direkt auf den Kahmen durch das Gehäuse über- 
tragen. 

Knige Firmen wenden, um eine beliebige Bewegung der Iliater- 
achee nicht zu behindern, eine andere Versteifung an, wie sie in Abb. 
IG dargestellt ist. Von der Hinterachse gehen zwei Streben D nach 
der Mitte zu, die die Hintoraebse mit Schellen umfasson und sich um 
sie drehen können. Mit ilirem vorderen Ende sitaen sie an einer auf 
dem Gebäuserohr der Kardanwelle verschiebbaren Muffe, die durch 
eine zwischengeschaltete Feder auf eine Halbkugel K wirkt, die auf 
einer anderen Halbkugel gelagert ist. Durch diese Anordnung er- 
reicht man, daß die Hinterachse ohne weiteres um den Mittelpunkt 
des Kardangelenke» W nach allen Richtungen beweglich ist und allen 
Unebenheiten des Weges nachgeben kann, ohne daß Klemmungen in 
den I>agem auftreten. 

Die Bremsen« und Bcrgstützen. 

Wir haben schon bei dem Abschnitt über Kettenspanner gesehen, 
daü die Innenbremsen für die Hinterräder mit ihnen in der Regel ein 
Stück bilden. Nun sind aber die Hintcrradbreraaen ja nicht die ein- 
zigen Bremsen des Motorwagens, sondern diese haben auch nündeatens 
eine, zuweilen auch zwei Getriebebremsen, welche auf der Vorgelegen- 
welle des Getriebes oder, was neuerdings meist vorgezogen wird, bei 
Kettenwagen auch auf der Dlfferenzialwelle sitzen. 

Die Getriebebremsen sind in der Regel als Außenbremsen gebaut, 
während für die Hinterräder jetzt nur noch Innenbrerasen verwendet 
werden. Das Prinzip der Bremsen zeigt die Abb. 8-"». Wir sehen in A 
eine Bandbremse, die durch einen Knebel zusammengezogen wird, näh- 
rend bei B dazu ein Winkelhebol benutzt wird. Die erste Abbildung 
zeigt eine einfache Stahlbandbremse, während B eine Stahlbandbremse 
mit einem Belag von Fibre oder Pockholz zeigt. C stellt eine Backen- 
bremse dar, deren Backen A und B durch ein Scharnier C verbunden 
sind und sich durch Anziehen des Kniehebels fest um die Brems- 
scheibe legen. D stellt eine Innenbremse dar, die aus zwei Backen ab 



besteht, die gleiclilalb (lurch ein Scharnier c verbunden Riad and 
oiilbeist des Hebels e durch einen Schlfiaeol d aaset oander gezwängt 
werden und sich gegen die Innenseite ihrer Bremstrommel legen. 

Man kann nun das Ansiehen der Bremsbänder bzw. der Backen na- 
türlich auch durch andere Vorrichl4ingen bewirken, wie z. B. durch 
eine rechts- und linksgängige Schraube, welche die Enden iler Lrema- 
backen zusammenzieht, oder, wie dies in der Abb. 8ti dargestellt ist« 





Abb- S5, Si-Jieouitinli« l>>nt«Uiu)g der c«iiriudiUi:li!<t£n UieuMo. 
A UmtbKOMa: B Biidl imi — ; BacktübtaMMj D InantCMDM. 

dadurch. Aati durch swei mit Steigung versehene Nüsse die Enden b 
des Stahtbundes c zusammengedrückt werden und das Stahlband fest 
um die Bremsücheibe sieben. Damii im unbenutzten /Zustande das 
&-«naband nicht auf der BreniHHcheibe sctileifty ist es unten mit 
einem Äuge d versehen und steckt mit diesem auf einem Bolzen, so 
dat bei geöffneter Bremse überall Luft iwischen Bremsscheibe und 
Stahlband bleibt. Wird die Bremse gelöst, so drückt die Feder e 
die Enden b ständig auseinander. 

Eine Hinterrad innenbremse seigt uns die Abbildung S7. I' ist der 
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Ketteospaoner, ao dessen auf der Achse sitKoodem Ende auch die 
Ansätze C uml B für die Gelenke des Bremsinecliaiiii<nius angegossen 
sind. Das Bremsband A Ist an der unteren Seite bei B verstärkt und 
auf einen Bolzen aufgeschoben, der dazu dient, dem Breiiiuband ('inen 
Halt zu geben, damit es nicht im unbenutzten Zustande am Oehäase 
schleift. Oben ist das Rremsband geteilt und trägt zwei Augen GG, 
an denen zwei kleine Stempel angreifen. Diese beiden Stcmpol sind 
bei H zusammen mit einem Verbindungsstück Terbunden, das wiederum 
an dem Doppelbebe! EF angelenkt ist. Der Hebel F trägt am unte- 
ren Ende eine Ose, durch die dos Zugseil K der Bremse läuft und in 
welchem uuch die Spiralfeder J angreift« die für gewöhnlich die 
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Bremse gelöst erhält. Sie zieht Jen Hebel F auf sich zu, dadurch wird 
das Gelenk U nach der Mitte der Achse zu gezogen und das Rreins> 
band A wird durch die beiden Gelenke GG von der Bremstrommol ab- 
gezogen, flieht der Fahrer an dem Zugseil K, so tritt die entgegen- 
gesetzte Wirkung ein, das kurze Ende des Doppelhebels QP wird 
nach oben gedrückt Dadurch drückt die Verbindungstasche II mit- 
tels der beiden Stempel die Enden der Bremse GG auseinander und das 
Bremsband A legt sich fest gegen die Innenseite der Bremstrommel. 
Damit nun auf beiden Seiten de» Wagens gleichmäüig gebremst 
wird, ißt es erstens notwendig, die Bremse leicht einstellbar zu machen, 
zweitens aber muß auch ein Bremsausgleieb geschaffen sein, d. h. 
wenn der Fahrer den Handhebel anzieht, der ja In der Regel die 
Jnnenbremse der Hinterräder betätigt, so muß die Kraft, welche er 
aueObt, auf die beiden Bremsen der Hinterräder gleichmäOtg verteilt 
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bewogen und gleichmäßig einstellen kann. Benutzt man zur Betätigung 
der Bremsen Stangen statt eines Drahtseiles, so wendet man in der 
Regel eine Art Wage an. die in ihrer Wirkung genau einer gewöhn- 
lichen Balkenwage enlsiiricbt Der Wagebalken liegt dabei quer über 
dem Kahmen und trägt an »einen Knden die Zugstangen für die beiden 
Innenbremaen. In der Mitte greift die Zugstange an* welche TOm 
Fahrer betätigt wird. Auch hierdurch wird ein vollkommener Brems- 
ausgleich eriielt (Abb. 89). 

Die Bremsen sind an allen modernen Motorwagen doppelt wirkend, 
d. h. sie wirken vorwärts und rückwärts. Gut funktionierende Brem- 
sen bieten also bei Bergfahrten schon an und für sich einen vollkom- 
menen Schutz gegen das unfreix^'i^ige Herabrollen des Wagens nach 
vorn oder nach hinten. Da bei Fahrten im Gebirge die Bremsen sehr 
häufig lange Zeit ununterbrochen oder nur mit geringen UnterbrecfauD- 
gen gebraucht werden müssen, m werden sie infolge der entstehen- 
den Reibung warm und können sich so heiU laufen, daÜ ihre Wirkung 
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nicht nur beeinträchtigt wird, sondern daß sie eich auch festfressen. 
Peshalb sind bei groüen Tourenwagen die Bremsen auch büulig mit 
einer Wasserkühlung cingenchtet. Selbstverständlich besitzen Ae kei- 
nen Wassermantel, durch den etwa ein Kühlwasserstrom getrieben 
wird, sondern es fähren zu ihnen vom Bremswasserbehälter aus Spritz- 
robie, durch welche mit HÜfe des Drucks der Auspuffgase oder an- 
derer Vorrichtungen Sprühwasser gegen die Brenisscheiben gespritzt 
wird, damit sie sich wiodcr abkühlen. 

Infolge der entstehenden Reibung findet natQrttch AtÜmlig eine 
Abnutzung der Bremsbacken oder der ßremsbSnder statt, und es ist 
deshalb notwendig, daß an allen Bremsen Vorrichtungen angebracht 
sind, die eine einfache und schnelle Nachstellung der Bremsen mit der 
Hitnd ermöglichen. Bei den Innenbremsen, die infolge ihrer Konstruk- 
tion ein griiOeres Spiel vertragen können, wie die Getriebebremsen, ist 
diese Knrichtung weniger häufig zu finden, während die Getriebebrem- 
sen vor allem damit versehen sein niüssen. Vm die Bedienung des Anto- 
nu)bilB so einfach wie möglich zu gestalten und die Benutxung von 
Werkzeugen auf der Reise nach Möglichkeit zu vermeiden, werden die 
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Bremsen bei modernen Motorwagen so eingericbteti tlaU sie durch 
Anziehen einer Flüg:clmutt«r oder einer Schranbe mit gerändeltem 
Kopf« ohne Möfae und KraitaDStrenKunx sofort nacbeestellt werden 
könneiL 

Um btam Befahren von t^teigungen aber gegen alle Zofätle vie 
plötzliches Versagen des MoUirs, Versagen der Bremse a. dgl. go- 
scbiitzt zu sein, werden die Wagc-n auch mit einer Sicherung gegen 
unfreiwilliges ßückwü-tälaufen au-sgerüslet. l>ieDe besteht in der ein- 
facheren Form in der sogenannten Bergetütze, wie sie in Abb. 90 dar- 
gestellt ist. Auch in der Abbildung 80 ist eino ßergfttütze an der Hin- 
terachse angtibracht. Die Stütze wird durch ein Seil oder eine Kette 
hochgezogeo und erst beim Befahren von SteigunKen hemnlerge lassen, 
wo sie dann hinter dem Wagen nachschleift. Passiert nun irgend 
etwas, so daß der Wagen von selbst nach rückwärts laufen will, i>o 
bohrt sich die Stütze in das Erdrt-irh und hält den Wagen iiuf. Ifa 
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diese Vorrit-htung einesteils ziemlich unschön Ä-ii-kt und andererseits 
unler Umstünden doch nicht genügenden Schutz bieten kann, da es 
nlcbt unmöglich ist, daß der Wagen bei etwas größerem Schwung über 
die BergfltiJtze hinülierbockt. so benutzt man namentlich bei Kardan- 
wagen z. B. sogenunntti i^perrk linken, die iu ein auf der Brems trommel 
des Getriebes sitzendes Sperrwerk eingreifen. Die Vorricbtang ist 
in Abb. 91 dargestellt. Die Sperrktinke wird heruntergelassen und legt 
sich in die Zähne des Sperrades. Auf diese Weise ist> solange die 
Klinke eingeklinkt ist, nur eine Vorwärtsbewegung des Wagens mög- 
lich. ]|ei Kettenwagen muli (ticses Sperrwerk an den Bremstrommeln 
der Hinterräder sitzen und die Sperrklinke mali mit der flinterachso 
verbunden sein, wenn die A'orrichtang Zweck haben soll. Sperrklinken 
am Getriebe haben bei Keltenwagen keinen Sinn, da sie beim Abfallen 
eioer Kette oder Bruch des Kett«näpanners nicht mehr ihren Zweck 
erfüllen können. 

Die Kugellager. 

Bekanntlich webt ein Antomobil eine sehr große .Menge von 
t..ager6tellen auf. in denen sich Wellen und Zapfen leicht tind ohne 
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Brwinniiiig drehen mÖMea. Noo U& ea bei den geringen Flächen, die 
bier xor Anbringung von Gleitlagern zur Veriügang stehen, für den 
Erbauer eines Motorvrngens nicht leicht, bei (rleitlagnu kleinerer Ab- 
messungen immctr fm auKreichend fnr Schmierung sorgen zq konaen. 
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daß die Lager nicht fressen und sich nicht warmlaufen. Außerdem 
nitnmt die Reibung in den GleiUagem immer ein beträchtliches Teil 
Kraft weg, 8u daß man acbon bei Beginn des Aiitomobilismnä «ehr 
bald dazu Überging, ebenso wie im Fahrradbau auch im Aut4]m«bil- 
bau im weitesten Maße Kugellager anzuwenden. Die Kugellager be- 
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ruhen im Frinziii darauf, daß dait Wetlenende >n einem Kranz von 
Kugeln gelagert ist. die rings um die Welle heruni in die Lagerstelle 
vorteilt »ind. Die meisten der Leser werden Kugellager ja von Fahr- 
rädern her kennen, bei denen besonder» die konischen Kugellager, wie 
sie die Abb. \i'l darstellt, verwt-ndet wurden. Diese I^ager sind da- 
durch nachstellbar, daU der koniHcbe Teil A in die Schale B weiter 
hinelngeechraubt werden kann. Solche Konuslager haben aber den 
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Kachleil, daß die Kagcin nicht eiofach bei der drehenden Bewegung 
riogeherum abrollen können, sondern gleichzeitig um sich selbst in 
einer anderen ßichtung wie der Ürehrichtnnf; der Welle, gedreht 
werden und somit eine Art bohrende Bewcgiing ausführen, die zu 
fincT verhältnismäßig scbnellea Abnutzung der konischen Lager- 
flachen führt. Außerdem haben diese Lager auch insofern einen 
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groJJeo Nachteil, als gerade ihre Einstellung keineswegs leicht ist, 
und mau vielfach das L.ager entwtKler zu stramm oder zu locker ein- 
stellt. 

Nun ist es beim Automobil ohnehin nicht leicht, ohne weiteres 
gtwccks Einstellung zu jedem mit einem solchen Lager versehenen Teile 
XU gelangen; deswegen war es im Interesse der Betriebääicherbeit 
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und der besseren Leistung des Motorwagens notwendig, andere Kugel- 
lager anzuwenden, um) man benutzt jetzt allgemein nur noch sogenannte 
Lau fringsy Stern«. Ein »ülches Laufringsystem älterer Konstruktion 
ist in Abb. 93 abgebildet. Hier ist a der innere T^ufring und b der 
äußere Laufring, die an den gegenüberliegenden Inneasviten eine ringe- 
horumgehende flache Kinne tragen, in welche die Kugeln c eingefüllt 
sind. Die Einiö Hoffnung für die Kugeln liegt bei der Abbildung an 
der Innenseite und wird durch ein Verschlußsliick a und eine Schraube e 
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Terscfalofiseti gehattcn. Die neudren Lager zeigen keine ^nfältÖffiiQng 
mebr und auch keine Schwächungen der Latiiringe durch Schrauben. 
Dagegen verwendet man jetzt bei den meisten Kageilagem Käfige für 
die Kugeln, in denen die Kageln festgehalten werden, so daü sie mit 
dem Käfig zusammen aas dem Kugellager entfernt werden tcönni^n. ohne 
auseinanderzuf al ien. 

Um die Einfüllöffnung and die Schwächung der Kugelrioge zu 
vermeiden, gelangte man dazu, weniger Kugeln im Kugellager zu ver- 
wenden, deren Einbringung zwischen die beiden Laufringe ja bis la 
einer gewiiwen Anzahl (von z.B. 7 wie in Abb. 94) ohne Eäniullöffnung 
möglich ikU Damit die Kugebi einen gleichen Abstand voneinander 
behalten, setzt man zwischen sie kurze Spiralfedern, die durch fett- 
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geti^nkte Filzpfropfen ausgefiillt sind. Die Äbbildang 95 zeigt uns 
ein Kugellager mit Kugelkäfig, während Abb. SG AuUenriog, Kageln 
mit KIfig und Innenriag eine« Kugellagers zeigt. 

Zur Aufnahme des Druckes, der z. B. bei dem Kegelräderantjrieb 
der HinterachBe in der Längsrichtung der Hinterachse sowohl wie 
auch der dazu senkrecht stehenden Welle des kleinen Kegelrades 
auttritt, benutzt man Kugelspurlager oder Drucklager, dessen Prio- 
zip au»i der Abbildung 97 dargestellt ist. Die Kugeln sind hier xwi- 
Bcfien zwei flachen Ringen, die gleichfiills je eine ringförmige Rinne 
tragen, verteilt und nehmen den ganzen aof die Fläche r gerichteten 
liruck auf. Natürlich w^erden auch bei diesem Lager die Kugeln 
gern in Kugelkiifige eingesetzti damit beim Auseinanderbauen oder 
Zusammensetcen des Lagers sich die Kugeln leichter einlegen liissen 
und nicht fortrollen können. 

Die Kugellager sind ein anentbebrl icher Bestandteil des moder- 
nen Automobils geworden tind haben seine Leistung ganz bedeutend 
erhöht, während .sie seine Wartung bedeutend vereinfacht haben. 



VoD der Genauigkeit der Kugellager erhält maQ aineD Begriff, 
veon man weifl, daß die Kugeln bis auf ^ i^o mm genau übereinstim- 
men. Da sowohl die Kogeln wie auch die Laufflächen der Ringe glas- 
hart sind, so nutzen sich die Kugellager so gut wie gar nicht ab und 
verlangen wenig Schmierung und wenig Wartung. Zur Sclunienuig 
wird kon^tentes Fett benutzt, mit welchem die Lagerstellen voU- 
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gepackt werden. Je nach der Zugänglichkeit der Stellen für Staub 
genügt es, alle nertel oder halbe Jahre die Kugellager nachzusehen, 
auszuwaschen und sie frisch in Fett zu packen. Falls durch irgend- 
welche Umstände der Bruch einer Kugel eintritt, ist natürlich das 
Lager sofort nachzusehen, die zerbrochenen Stücke sind sorgSltig 
durch Auswaschen mit Petroleum zu entfernen, da sie infolge ihrer 
Härte die umliegenden Teile leicht ruinieren können, und das Kugel- 
lager ist, wenn es im übrigen nicht beschädigt wurde, nur wieder 
durch die nötige Anzahl Kugeln zu vervollständigen. 
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Räder und Bereifung. 

Es gelangen heute vier Arten von Bädern bei Automobilen zur 
Anwendung, die man einteilen kann in 

1. Hol3!ä|iei(-lienrüik<r. 

2. DrahtHCfiflienrütier. 

3. Jederiuie Kader, 
A. Stahlrüiior. 

lue HolKspeichenräder, sogenannte Artillerieräiier, haben bei 
Luxuswagen die größte Verbreilung gefunden. Die Drahtspetchen- 
rüder konnten dagegen bisher keinen Testen FuU fassen und werden nur 
vereinzelt bei Voituretteo v*ervendet. Die ledernden Kader mögen io 
der Zukunft „vielleicht" für gewisse Wagen zweckmäßig sein, sie miisaen 
aber erst den Nachweis der Verwendbarkeit erbringen. Die Stiihlräder 
mit Vollgumniibereifung wendet Daimlcr-Uäricnfelde bei Lastwagen 
und 0ninil>us6ea nül Brfolg »n. 

Die llolzspeichenräder sehen solider aus, aie geben dem Wagen 
ein gefalligeres Aussehen. Dies ist auch der Grund, weshalb die Holz- 
speicheiiräder allgemein angewendet werden, obwuhl Hie hei gleichem 
Gewicht nicht dieselbe Stabilität btt^itzen als Drahtäpeichenräder. 
Hierzu kommt aber noch, daß die Hoizapeichenräder weit leichter zu 
reinigen sind als Drahtspeichenräder und fast gar keiner Pflege be- 
dürfen. 

Die Große der Räder schwankt zwischen 700 und 320, und zwar 
werden die kleinen Räder hauptsächlich für Voiturettes, die größeren 
für Tourenwagen verwendet. 

Je größer das Kad, um u\ besser überbrückt es die Straßenuneben- 
heiten, es wäre daher richtig, möglichst hohe Rader zu nehmen. Diesem 
einen Vorteile der gi-oßen Räder, dem vielleicht ni>ch ein zweiter Vor- 
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teil, ^roßtire Schonung der Pneumatiks hiozuzurechnea wäre, wenn 
Dicht auch mit dor zunehmenden Größe der Preis der Pneus stiege, 
stehen mehrere Nachteile gegenüber. Zunächst wird mit der zu- 
Debmeoden Größe der Räder die Lenkfähigkeit be6chränkt> da das 
größere Kad früher den Hahmen berührt als das kleinere. Man kann 
zwar dann entsprechend den Rahmen vorn noch mehr einziehen oder 
aber eine größere Spurweite wählen, was aber wieder andere Nachteile 
zeitigt. Ferner bemüht sich jeder Konstrukteur, den Schwerpunkt so 
tief wie möglich zu legen, höhere Räder bewirken das Gegenteil. Je 
tiefer der Schwerpunkt, um so stabiler und leichter lenkbar wird der 
Wagen. P^benao spielt die Umdrcbuagazahl eine Rolle, da bei kleinen 
Voituretten und hohen Rädern das Wecbeeigetriebe sonst abnormale 
Geschwindigkeiten und Übersetzungen erhalten müßte. 

Die Felgen der Holr^peichenräder sind heute zwei- bis dreiteilig, 
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aus gebogenem Holze hergestellt. Die Holzspeichen werden in der 
Felge verzapft, in der Nabe werden sie durch Bolzenschraubon gehalten. 
Auf der Holzfelge sitzt dann die Stahllelgo zur Aufnahme der Bereüunji- 

Bei Rennwagen findet man hin und wieder eine Verstärkung der 
Artillerieräder durch Drahtspeichen. Abb. 98 zeigt ein derartig ver- 
stärktes Had eines Gordon-Benett wagen», in welchem die Holzspeichen 
nur auf Druck beansprucht werden, während die Drahtspeichen bei 
den scharfen Kur\'en den seitlichen Zug aufnehmen. 

Die Drahtspeichenrader sind vom Fahrrade her bekannt, sind 
genau so wie diese angeordnet, nur stärker. 

Artillerieräder wie Drahtspeichenräder setzen den Pneumatik als 
Bereilung voraus. Der Pneumatik ist unsicher und teuer, man versDcbt 
daher, ihn durch allerlei KadkonsLruktionen zu ersetzen. 

Die Konstrukteure dieser federnden Hader versuchen auf drei 
Arten ihr Ziel zu erreichen: 

l. durch eine elastische Radfelge. 
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2. durch elaslii>;L-fae S{jeiclien, 

3. durch Komhinierung der beiden ersten Arten. 

In Frnnkrciich hat man bereits Konkurrenzen mit federnden Rädern 
ausgefahren, die aber trotx aller Beschönigungen ergaben, daß die 
federaden Räder aocli lange nicht vem' endungsfähig itind. Man kann 
mit den Rädern wohl fahren, sie erfüllen auch teUweise den Zweck, ab- 
sorbieren aber eine bedeutend grÖÜere Kraft. Kraltverluat ist aber 
gleichbedeutend mit höherem Benzinverbrauch und was da» federnde 
Rad „vielleicht" auf der einen Seite erspiirt, verbraucht es auf der 
anderen Seite doppelt. Dazu kommt, daß man größere Schnelligkeiten 
auf federnden Rädern überhaupt nicht fahren kann. Die Anschaffuogs- 
kosten sind mit dem unvermeidlichen Vollgummireifen übrigens meist 
höher als Pneumatikis die Abnutzung und die Reparaturen nicht un- 
bedeutend. Gelingt bs, ein billiges federndes Rad zu konstruieren, das 
den Pneumatik auch nur einigermaßen ersetzen kann, so dürfte sich das 
federnde Rad einsüg und allein an Lieferungswagen im Großstadtverkehr, 
also auf guiem Pflaster eignen. Nie und nimmer wird das federnde 
Rad fär schnellere Luxuswagen den Pneumatik ersetzen. 

Die Uaimler-Motorftn-ticsellschaft Marienfeldc verwendet für Last- 
wagen und Omnibusse Rader aus Stahlguß mit eingepreßten Xiiben. Der 
Felgenkranz ist so geformt, daÜ er unter Anwendung austaascbbarer 
Flanschen für Eisen- wie für Gummibereifung Verwendung finden kann. 
Bei Gummibereifung erhalten die Vorderrader einfache, die Hinterräder 
doppelle Ftercifung. 



Die Bereifung. 

Der Luftreifen, der Pneumatik, ist bia heute trotz aller seiner 
Fehler unersetzbar geblieben und wird es wohl noch lange Zeit bleiben, 
wenn es auch an Anstrengungen, ihn auszuschalten, nicht gefehlt bat. 

Die Geburtsstätte des fjuftreifens liegt in Irland. .Mit der Ein- 
führung des Luftreifens in die Fahrradindustrie war es den Fabrikanten 
möglich, das Gewicht eines Fahrrades von ca. 8& — 40 kg auf 10—14 kg 
herunterzusetzen. l>urch den Pneumatik wurde das Radfahren an* 
genehm, da die Stöße fortfielen, das Fahrrad wurtle populär. 

Ohne Pnounialik wäre auch die heutige Verbreitung des Motor- 
wagens unmöglich. Die Erschütterungen wären so enorme, daß sieh 
alle mechanischen Teile des Motors und des rrotriebcs Icsrütteln würden, 
nie endende Reparaturen und gruUe Küsten würden entstehen. Dns 
heutige Automobil würde aber auch ohne Pneumatik nicht derartig 
iecbnisch vollendet sein, weil die Verbreitung dann nur gering sein 
könnte. Wir würden keine derart große Industrie besitzen, die 
Fabriken wurden wohl heute noch auf dem Standpunkt stehen, wie vor 
sehn Jahren. Die Automobile müßten weit schwerer und kräftiger 
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gehalten sein und über eine Geschwindig- 
keit von 3ü km käme man mit den schwfTbii, 
mit Voltgummi belegten Wageo kaum hinaus. 
Nun ißt aber der Pneumatik heute noch kei- 
neswegs ideal in seiner Un Vollkommenheit, wenn- 
gleich man anerkennen muß, daQ die Fabriken 
rastlos arbeiten «nd auch lat.'5ächlich in den letilen Jahren Portachritte 
erreichten. Doch wenn zwei Automobilisten zusammen sind, schimpfen 
sie über die Pneumatikraarke. die sie fahren. Ob mit Recht oder Unrecht» 
»oll hier nicht erörtert werden: Tatsache iat, daß viele Automobilisten 
ihre Pneumatiks nicht richtig' behandeln. Die Marken unserer großen 
deutschen Fabriken sind alle gleichwertig, l-'abrikationsfehler aber 
kommen überall vor. Die Unt-oUkommenheit wird deshalb so schwer 
empfunden, weil jeder Automobilist am eigenen Leibe gespürt hat, 
daß er wohl taiisende von Kilometern zurücklegen kann, ohne irgend eine 
St<irung am m;«tchinellen Teil des Wagens — nie aber ohne eine große 
Anzahl Pneumatikdefekte gehabt zu haben. 

Daß man es allgemein empfindet, der f neumatik sei verbesserungs- 
bedürftig, beweist schon der Umstand der vielen Versuche mit elasti- 
schen Rudern und solchen Reifen, die an Stelle der Luftlüllung eine 
elaslisehe MuHwe enihulten. 

Im allgemeinen trägt der AutoniobiIi.(it aber selbst einen großen 
Teil der Schuld an den vielen Fneumatikdefekten insofern, als vielfach 
zu schwache Pneumatik» verwendet werden. Jo schwerer der Wagen 
und diu Karosserie, desto stärker müssen auch die Pneumatiks sein, 
son.'*t geben sie unau^esetzl Anlaß zu Ärger und Verdruß. Leider wird 
viel zu viel Augenmerk auf die Karosserie gelegt: das Chassis und die 
Keifen werden überlastet. Solange die reparaturfreie Pneumatiklauf- 
decke noch nicht existiert, muß man das Gewicht des Wagens mit dem 
Profil der Pneumatiks in Kinklang bringen. 

Weiter spielt in Gemeinschaft mit der Qualität der Pneuniatilvs und 
der Schwere der Karosserie auch die Schnelligkeit eine große KoUe. 
Ein W P8.-Wagen braucht infolge größerer Schnelligkeit, wegen der 
damit verbundenen stärkeren Reibung, natürlich mehr Pneumatiks, als 
ein 20 P8.-Wagen, besonder» wenn man ilaucrml Kchnell mit dem starken 
Wagen fährt. Aber auch die Qualität des Lenkers spielt bei der Halt- 
barkeit eine große Rolle. Brüakes Anfahren durch zu schnelles Ein- 
kuppeln oder infolge brüsken (Ireifens der Kupplung und brüskes Urem- 
seu ruiniert »ehr schnell die Keifen, dazu koiiimi vielleicht noch der 
Umstand, daß die Reifen nicht genUgend aufgepumpt sind. Direktor 
Willy Tischbein ließ sich in einem im K. A. C. gehaltenen Vortrage 
folgendermaßen darüber aus: 

„Die nachteiligen Folgen eines brüsken Bremaens sind schon zur 
Oenüge erwähnt worden, so daß ich hierauf nicht näher einzugehen 
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brauche. Ein ^tcr Chauffeur bremal immer mit der noti- 
gen Vorächt, dennoch aber kann es vorkommen. daU der 
beste Chauffeur bei gewissen Wagen seine Pneumatiks 
durch das Bremsen ungeachtet seiner Geschicklichkeit schnell 
ruiniert. Ks gibt nämlich Wagen, bei welchen es direkt un- 
möglich isl. die Rremsen bei beiden Ilädern vülltg gleichmäßig 
anzuziehen und eine absolut gleichmäßige Wirkung beider 
Bremsen zu erzielen. Diejenige der beiden Bremsen, die sich 
an ihr Rad starker anlegt, blockiert dies zwar, kann aber den Wagen 
nicht zum Halten bringen; infolgedessen zieht man den Bremshebel noch 
weiter an, bis auch das zweite Rad blockiert ist. Aber gerade die Si*- 
kunde, in welcher sich dies abspielt, ist durch ihre Folgen für den Gummi- 
reifen verhängnisvoll, denn das zuerst blockierte Rad schleift üo lange, 
bis auch das zweite Rad völlig gesperrt ist. Inzwischen schleiCl üatörlich 
der Gummimantel auf der Lamlstralk, und je nach der Beschaff enheit . 
der Landstraße wird er nachher auch entsprechend aussehen. Unter 
Umstämlen kann er durch ein solches einmaliges Bremsen abgerieben 
sein bis auf die Leine nein lagen des Protekteurs. 

Diesem Cbelstaode deti ungleichen Bremsens sucht man <lurch Ver- 
wendung von Bremi^balken oder Ausgleichfedern zu begegnen; oftmals 
orwieäcn sich auch diese Mittel als unwirksam. 

Ga kann den Automobilisten nicht dringend genug ans Herz gelegt 
werden, der PVage der gleichmätiigen Einatelliing der Hinterradhremsen 
ihr schürfätes Augenmerk zuzuwenden, denn der Fahrer sollte sich so 
oft als möglich durch das gleichzeitige Emporheben der beiden Hinter- 
räder mittels der Wagenwinde überzeugen, d»B beide Bremsen gleich- 
müfJig angezogen sind. Man sollte überhaupt nicht so bremsen, daU 
die Hinterräder blockiert werden, denn erstens ist das Blockieren der 
Hinterräder gefährlich für den Insassen des Wagens, denn der Wagen 
kommt meistenteils auch hei trockenen Wegen sehr leicht ins Schleu- 
dern, und ich kenne mehrere tödlich verlaufene Unfälle, öe durch zu 
atrhnelles Brem.sen bei größter Geschwindigkeit herbeigeführt wurden. 
zweitens hat dies auch für die Haltbarkeit der Pneumatiks sehr un- 
angenehme Folgen. 

Wir kommen nun zur Kupplung. 

Wer von uns hat noch nicht mit der größten Verblüffung dem 
Anfahren gewisser Wagen zugesehen, die eine derart brutale und brüske 
Kupplung haben, daß die Antridwräder erst viele Umdrehungen auf der 
Stelle machen, ehe sie das Vehikel in Bewegung setzen. Wie die Pneu- 
matiks dabei wegkommen, können Sie sich denken. 

Wenn die Pneumatiks sprechen könnten, dann würden sie schreien: 
„Schone unser, wir sind ja nicht uns Ei.sen, soniiern nur arme, schwache 
Pneumatiksl'* Diese Art des Anfahren« ist es, welche 
mit zur rapiden Abnutzung der Pneumatiks beiträgt. f-^, .< 
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Zur Ehre tlcr Automubilfabrikunlcn mnl] ich hier orwahnen, daß 
die meisten bemüht sind, ^ine allmählich fortschreitend wirkende Kupp- 
lung zu konstrui«r(>n. Hier trifft dano die Schuld auäschließlich den 
Fahrer selbst. Aber Sie können es ja fast täglich beobachUn, meine 
Herren, wieviel Fahrer legen nicht^eioen besonderen Wert darauf, durch 
schnelles Anfahren, plützliches Anhalten dem Nichtautoroobitisten sa 
imponieren. Es gibt allerdings auch eine Anzahl Wagen, bei denen der 
Fuhrer trotz Sorgfalt und Geschicklichkeil nicht imstande ist, allmäh- 
lich einzuschalten and seinen Wagen langsam anfahren zu lassen. 

Hier wäre eben durch die keineswegs unmögliche Verbesserung 
der Kupiilung Abhilfe zu schaffen, denn schlic^Qlicb ist e» auf die Dauer 
doch billiger, man bezahlt einige Hundert Mark für Veränderung der 
Kupplung, als tinü man sich die zu groDen dauernden Kosten des enormen 
Pneumatik vt-rsL-hleiUeü auferlegt. 8ie können ileslialb auch vielfach 
sehen, daO der I'neuiiiBtikverschleiß an den verschiedenen Wagenmarken 
ein durchau.s verschiedener ist. Die Ursache hierfür liegt in den beiden 
oben erwähnten Übelständen, 

Achten Sie deshalb darauf im Interesse eines Ökonomischen Be- 
triebes, daß Sie genaue und gleichmäUig regulierte Bremsen und eine 
progreÄsive Ku|iplung haben, und daO der Fahrer folgendes zu be- 
merken hat: 

Langsam einschalten, oiem als brüsk bremsen. Kurven mit 
verminderter Geschwindigkeit fahren! 

Wenn Sie dieses befolgen, werden Sie sehr bald einen großen Fort- 
«tchritt in der Haltbarkeit Ihrer PneumatikB bemerken. 

Die Pneumatiks ertitk hissiger Marken sind heute in bezug :au{ 
Konstruktion und Herstellung nicht mehr zu verbessern. Fabrikations- 
fehler laisKen sich bei diesem Artikel niemals vermeiden, mit einem 
bestimmten Prozentsatz muß Jede, auch die besteingerichtete und 
bestgeleitete Fabrik rechnen. 

Xach von mir angestellten Versuchen verwenden die erstklassigen 
Gunimifabriken durchweg gutes, einwandfreies Material, so daß ich 
Ihnen also leider keine Hoffnung machen kann, daß die Pneumatiks In 
bezug auf Konstruktion und Arbeit verbesscrtingsfUhig sind. Xach 
dieser Kiohtung hin ist kein Geld und sind keine Mühen gespart. Der 
einzige Weg» um die Pneumatik kosten für einen Automobilbesitzer zu 
verringern, liegt in der sorgfaltigen Beachtung der von mir erwähnten 
Ratschliige, und wenn ein Automobilist, der diese Ratschläge befolgt, 
sich sagt: Mein für das Automobil ausgeworfenes Budget erlaubt mir 
die fCurücklegiing einer Strecke von so und so viel tausend Kilometern 
t>fO Jal"*' <'^i' l'ncumatikverschleiß ist nach den bisherigen Erfahrungen 
^J^CC if dabei so und so groß, so wird er meiner Ansicht nach um Ende der 
j^J Saison nicht unangenehm überrascht .^ein können. Deshalb sage ich 
^'! Ihnen: Prüfen Sie steh selbst, Ihren Chauffeur und Ihren Wagen, ob 
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Sie nicht selbut eiaen Teil der Schuld haben, und Sie werden oftmals za 
überraschenden Kesultaten kommen. 

Ein anderer Funkt, der noch zu beachten Ut — and ilies ist ein 
sehr wichtiger Punkt, besonders bei schweren und schnellen Wugen! — 
ist der, Ihre Keifen immer in einem gut aufgei'umpten Zustande zu 
fahren. 

Die allgemeine .Ansicht, d»0 ein Reifen, wenn man ihn zu hart auf- 
pumpt, platzt, ist falsch. Auch ist es falsch, daß der Reifen bei heiOem 
ÄVetter oder bei schnellem Fahren durch den Luftdruck, der im Innern 
der Reifen ist, platzen könnte. 

Diß Pneumatiks erstklassiger Marken halten heute einen Druck 
aus von >I0— fiO Atmosphären, und es ist eine direkte Unmöglichkeit, 
daß Sie diesen Reifen mit einer gewöhnlichen Handpumpe zum Platcen 
bringen können. Deshalb kann ich Ihnen nur den guten Rat geben, 
pumpen 8ie Ihre Keifen lieber zu hart auf al.H zu weich, und priifen 
Sie die aufgepumjtten Reifen durch einen Druckprüfer. Wenn Sie keinen 
Druckprüfer zur Hand haben, so pumpen Sie in den Keifen lieber zu 
viel Luft als zu wenig, ein zu hart aufgepumpter Reifen macht sich 
von selbst sehr bald bemerkbar. Der Wagen springt und vor allem der 
Mann, der am St«uer sitzt, merkt es sehr leicht in seinen Armen an 
den erhaltenen Stößen, daß seine Reifen zu hart aufgepumpt sind. 

Ein zu weich aufgepumpter Reifen fährt sich ja angenehmer und 
aus dieeem Grunde ziehen die Chauffeure, die die Reifen nicht selbst 
zu bezahlen brauchen, einen weich aufgepumpten Reifen vor. Aber der 
Besitzer des Automobils darf «ich nicht wundern, wenn ein solcher 
Reifen schneller defekt wird und speziell an gebrochenen Einlagen und 
durchgeriebenen Wülsten augrunde geht. 

Auch die Vorderräder Ihres Wagens empfehle ich ihrer speziellen 
Aufmerksamkeit. 

Ich habe sehr viel bemerkt, daß die Vonlerräder nicht parallel 
lauten. leb setze voraus, daß es allgemein bekannt ist, was man anter 
Parallel laufen in diesem Falle versieht. Die Folge von diesem Nicht- 
paraltellaufen ist, daß der eine Pneumatik fortgesetzt Widerstand am 
Boden hat und sich infolgedes.^eii .sehr rasch abnutzt. Ich kenne 
Datzende von Fällen, wo die betreffenden Automubilbesltzer dieses auf 
die verschiedene Qualität der Pneumatiks zurückgeführt haben, mit der 
Bemerkung, ilaü die beiden Vorderräder völlig gleich belastet seien, 
die gleiche Geücbwtndigkeit eutwickelt hätten, die gleiche Anzahl Kilo- 
meter gelaufen haben und trotzdem sich der eine Keifen Achnelter ab- 
genutzt habe als der andere. In solchen Fällen emp- 
fiehlt et sich, bevor man dem I'oeumatikfabrikanten 
Vorwürfe macht, die Rader daraufhin zu untersachen, 
üb sie auch parallel laufen," 



r? 



III. RAder tiDd IteraifbiiK. 



81 



»ucli zu seinem Schulz, mit einer starken Hutle. dem Mantel, umgibt. 
Dieser Mantel ist ;iU8 einer Anmhl Leinwand lagen mit Gummi ver- 
gehen. Der äußere Teil des Lau(niunt«)8 ist mit einer dicken Scbiirht 
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Gummi gegen äuüere Einwirkungen ge- 
schützt. So hat also der Mantel einen <loi^ 
pelten Zweck, einmal, den inneren Lulcdructc 
dos Schlauches aufzuhalten und die«on zu 
schützen. 

i;;ummi ist gegenwärtig das Material, das 
die KfibuDgen deit Bodens am besten über- 
dauert, viel besser qIh irgend ein anderes 
Material. 

JJie Abb. 100 — lOn zeigen einige Pro- 
file bekannter Firmen, die die N'erschiede- 
nen Formen der Pneumatik» zeigen. Abb. 
lOti zeigt den ^hnitt durch das Ventil des 
Metzeier Reifens. 

Glei tschutzrcifen. 

Infolge des Schleudern» dei* AutomobUa 
auf nassen und schlüpfrigen StruQen ist 
man leider gezwungen, sogenannte Gleit- 
schutzreifen zu verwenden. Auf der Land- 
straße kommt mnn auch ohne OlellHchutz- 
reifeii aus, nicht aber auf den »ehlüpfrigen 
SlrafJeo im Großstadtverkehr. Die Uleit- 
schutareifeD sind teurer und von ge- 
wesihalb He das Automobil fahren wesentlich 

nun Gleitschutzreifen, die ganz aus Gummi 
U. 6 



82 



Ur. lUder uml Boviftang. 



gefertigt sinil und den Vorteil haben, daü die Prokitteure im warmen 
Zustand anfgelcgt sind, und (Jlcitachutzreifen mit Ledcr|irotekteur, 
der sich leichter löst. 

Die Vorteile des Ouniniigleitschutzreifens mit Slahlnielen sind 
größere Elastizität, UnlÖHlichkeit des Protektors, geringere Abnutzung, 
geringere Rrhitzung des ächlaucbes im Sommer; die Vorteile des 
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Atib. 107 lind lü^. (iiuBini^lriUcliiitsieifen mit eb^Uwenen Suhlnieien. 

Lederprotektors sind äuUere Unverletzlichkeit gegen spitze Gegen* 
ßlÄnde, Nägel. Steine und dgl., leichterer und billigerer Ersatz des ab- 
gefahrene» Protektors. 

Die Leiterprotekteure werden meist in kaltem Zustande aufgelegt, 
und es ist erwiesen, daß KaUvulkanisation niemals so gleichmäüig ist 
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als dio Warmvulkanisatioo. Es lösen sich daher einzelne Lederteile 
infolge der Nässe, die das Lcder in sich autsaugt, von dem Keifen, 
das Wasser sammelt sich darunter an und es entstehen diese P.eulen, 
die man so oft beobachten kann. 

Der Gleitschutzreifen bedarf einer noch größeren Schonung als 
der gewöhnliche (Jummircifen. Der Lenker muß alles vermeiden, was 
ein. ruckweises .Anfahren fdrflern könnte, weil dadurch leicht die Stahl- 
Dieten herausgerissen oder gelockert werden. Ebenso würde natürlich 
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sahl von GleitechutzvorrichtuRgcD, die uul dem Pneumatik befestigt 
werd«Q. Abb. 112 seigt den ParBoo-Oleitachutz; er besteht aua einem 
starken Kettennetz, das einfacli über die Pneumatiks gehängt und ud 
der Felge durch Foderbänder festgehalten wird. Abb. 113 zeigt den 
Gleitschuti „L'empereur"; dieser besteht aus einer Anzahl Bänder, die 
quer über die Oberfläche der Pneumatika laufen und durch Ketten 
festgehalten werden. 

Elastische Bereifung. 

Früher wurde bereit« gesagt, daß wiederholt Versuche unter* 
nommen. sind, die Pneumatika durch eine elastische Bereifung zu er- 
setzen. 

Der elastische Reifen. Abb. 114, besteht aus einer gewöhnlichen 

Laufmantel aus Gummi mit I^einwand- 
einlagon oder auch mit Lederprotek- 
tor. Im Innern sind ringsherum 
^ I ^^ schmale Blattfedern a angeordnet, 

die mittels Schrauben an der unte- 
ren Eisenfelge derart befestigt sind, 
dail sie auf und ab gleiten können, 
zu welchem Zweck das Sclu-aubenlech 
ß in der Feder scblitKai-tig verlängert 

ist. Ein endloses Stahlband B, das 
rings um das Rad tauft und sämtliche 
Federn a miteinander verbindet, dient 
gleichzeitig als eine Unterlage fär 
Abi», in. EU.-.1W11W Roi/eü. Jen äußeren Laufmantel. 

Wird nun da^t Käd belastet, so 
werden die Enden der Blattfedern a in dem ikhraubenschUtze nach 
innen gleiten und immer gegeneinander drucken. 

So gleichmäßig wie ein Luftkissen kann diese Konstruktion natür- 
lich nicht arbeiten, doch kommt sie der Arbeitsweise de» Pneumatiks so 
nahe als möglich; sie hat den Vorteil, daO ein Platzen der Bereifung 
nicht eintreten kann. Andererseits lientelit die Gefahr, daO die Federn a 
bald deformiert werden und das Stahlband B die Leinwandlagen des 
Laufmantels durchscheuert. In der Praxis hat man jedcnfalts keine 
günstigen Erfahrungen gemacht, sonst würde sich die Konstruktion 
bald eingeführt haben. 

Teilbare und abnehmbare Felgen. 

L'ra eio leichtes Abnehmen und Auflegen der Pneumatiks zo be- 
werkstelligen, vorfiel man zunächst auf die loilbart; Felge, die aber 
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Autoinobilist^nkreisen wenin Anklang fand. Die tpilbATö Felge zei- 
tigt« nämlich audere ClivUtande, weshalb man auf die Zeitersparnis 
beim MooUereD der Pneumatiks gern verzichtete. Durch die teilbare 
Felge drang nämlich Sand und Schmutz in das Innere des Mantels. 
So entstand eine stärkere Reibung zwischen Mantel und Schlaacb, wobei 
der letztere bald seine Luft einbGßte. Ein weiterer Nachteil war der, 
d&Q die Felgenleile und Schrauben einrosteten und nur mit Gewalt, unter 
Oiilerung der Felge, zu trennen waren, andererseits sprangen auch die 
teilbaren Kelgen und somit auch der Pneumatik während der Fahrt 
ab. weil die Schrauben nicht genügend angezogen gewesen waren und 
sich gelockert hatten. 
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Demgegenüber haben die abnehmbaren Felgen den Yortetl, daß 
sie. wie gewöhnliche Felgen, aus einem einzigen Stück sind. Man muß 
allerdings eine komplette Felge, bei verschiedenen Dimensionen der 
Vorder- und Hinterräder sogar zwei Felgen mit fertig montiertem 
Pneumatik milnehnien, wodurch sich das Gewicht des Wagens um 
diese Felgen wieder vermehrt. 

Abb. Ur>— 118 stellen die II.A.G.-Felge dar. Die übliche Uotzfelge. 
welche die für eine solide Befestigung unbe^üngt erforderliche uaein- 
geschrünkle Benutzung der zum Festhatten des Mantels dienenden 
Flügelschrauben ermöglicht, ist innen mit einem schwach konisch abge- 
drehten Metallring (Abb. 116) versehen, der auf einen enteprech enden 
Metallring des inneren Radkranzes aufgeschoben winj. Die Befestigung 
erfolgt mittels vier durch die Holzfelge gesteckter Hakonbolzco 
(Abb. 117), die durch Muttern angezogen werden. Die sonst Üblichen 
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riiigelrauttern sind durch lange, in die Hoktelge eingelassene Röhren* 
mnttern ersetzt, die mit Hilfe eine» gewöhnlichen Schraubenziehers oder 
eines Steckschlüssels IteHient werden künnen. Das Wandern wird teils 
durch die metaUische neibung der beiden konisclieti Ringe, letls durch 
einen besonderen Arretierstift, sowie durch Aussparungen an den Druck- 
stellen der Hakenschrauben unmöglich gemacht. 

Die abnehmbare Continental - Felge Patent Vinet besteht: 

1. aus der auf dem Hulzrade festliegenden Oriinilfelge. 

2. aus der eigentlichen abnehmbaren Felge, 

3. aus den zur Befestigung der abnehmbaren Felge dienenden 
Keilen und Muttern. 

Die (irtind feige (Hulzfcige) bietet der abnehmbaren Felge in Ver- 
bindung mit den Keilen die sichere Unterlage. Die abnehmbare Felge 
selbst ist eine etwas umgeänderte, vor allem aber genau auf den Um- 
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Atb. tl8 hia 118 Hansa-Fels«. 

fang and Profil geprüfte gewöhnliche Motorwagen feige. Auf lÜcäe 
Felge werden die gewöhnlichen Decken und Schläuche in üblicher Weise 
montiert. 

Die abnehmbare Felge wird auf der Grundfelge einerseite durch 
deren konisches Profil, andererseits durcli Keile festgehalten. Das 
feste Anziehen der Keile verhindert nicht nur ein .seitliches Abspringen 
der abnehmbaren Felge, sondern auch das Wandern derselben auf der 
Grundfelge. ConUneDtal gibt in dem kleinen Heftchen „Praktische 
Neuheiten'* folgende Ratschläge für die Demontage und Montage. 



Die Demontage eines Reifens. 

Kachstehende Abbildung 110 zeigt einen auf eine abnehmbare 
Felge fertig montierten Reifen. 

Man lege die Felge mit dem Pneumatik flach auf einen l^sch, lasse 
die Luft entweichen, entferne mit Hilfe des Steckschlüsseis die sechs- 
kantigen Muttern der Sicherheitspch rauben und beginne dann mit der 
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achraubenverlängeruDgen stnd die einzige f*i«ut>i-ung bei der Mon- 
tage, jedoch ist ilire Handhabung sehr einfach. 

Die weitere Montage tles Reifens setzen wir ebenfalls als l>ekannt 
voraus und be^ehränkeu uns daher auf einige beachtcnnwerte Winlte. 

Von Wichtigkeit ist es, daJJ iichon beim Auflegen der Decke und 
dcä Schlauches die beiden links und rechts vom Ventil befindlichen 
Flügel schrauben sofort in die richtige I^age gebrauht werden, so daß 
der Wulst der Decke schon unter den I'^Iügel schrauben liegt, wie die 
Abbildung auf S. 90 eeigt. Die Montage wird auf diese Weise we&ent^ 
lieh erleichtert. 



Abb;, 120. Bia anr niiivr «lini^Btiarpn >'«li;t- iitunlieTteT ftoifen. 



ilit gaiix besonderer Sorgfalt ist darauf xu achten, daß .lie Plügel- 
schrauben sich in der richtigen liage befinden, damit ein Klemmen 
des Schlauches vormieden wird. Durch Auf- und Abwärt&stoOcn der 
Verlängerung ist sehr leicht festzustellen, ob der Schlauch geklemmt 
ist oder nicht. Sind die FlUgelschrnubcnverlängerimgen leicht auX- und 
abwärts zu ziehen, »o lasse man unter Benutzung einer PlsMche mit 
komprimierter Luft ganz langsam die Luft in den Keifen, wobei 
darauf zu :tchten ist, daü die FlügelBchraubenverlängerungen gerade 
Bteheo, Mit Hilfe der Verlängerungen kann man die Schrattbon sehr 
leicht fest anziehen. Nachdem man sich überzeugt hat, daß dieFliigel- 
aohrauben sämtlich richtig sitzen, werden die Verlängerungen entfernt, 
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Pneumatik samt der abnehmbaren Felge 
kräftig an sich, und zwar an der dem 
Ventil gegenüberliegenden Seite. Ein 
Teil der Keile wird jetzt zur Erde fal- 
len, während sich die übrigen Keile so 
lockern, daß dieselben leicht abgenom- 
men werden können. Die ganze Mani- 
pulation ist so einfach, daß es sich nicht lohnt, sie noch ausführlich 
zu beschreiben. 

Ventil 



abnehm- 
^ barePelEc 



Orund- 
lelge 




Keil- 
O schrauben 



Flüuel- 
schrauben 



Abb. 124. Reihenfolge des Anziehens der Muttern. 



Luftreifen-Defekte. 

Sobald man merkt, daß ein Luftreifen defekt ist, mufl gehalten 
werden, da man sonst den Mantel ruinieren würde. Das Platzen eines 
Vorderreifens macht sich durch sofortige Unsicherheit in der Lenkung 
bemerkbar, das eines Hinterreifens durch hartes Fahren auf der Felge. 

Ausbesserungen von Luftschläuchen soll man nur dann unterwegs 
vornehmen, wenn keine Reserveschläuche mehr vorhanden sind, sonst 
abends in aller Ruhe zu Hause oder im Hotel. Zum Reparieren gehört 
nicht nur größte Sauberkeit und Sorgfalt, sondern Geduld, über die 
man, im Straßengraben sitzend, gewöhnlich nicht verfügt. Die ab- 
nehmbare Felge wird ja sowieso die Reparatur auf der Landstraße 
auf Ausnahmefälle beschränken. 

Defekte treten ein: 
1. Durch eingedrungene Nägel, der am häufigsten vorkommende 

Defekt. 
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Z Verletzungen de« MaatcU darcb Gheecbeibeu, Steine usw., bei der 
heutigen Härte und Stärke aller Fabrikate ein seltener Defekt 

3. Ventil, losgerissen oder undicht. 

4. liuftecblaucb undicht. 

5. Luflschlaucfa beim Moniieren eingeklemmt und geplatzt. 

Das Auf- und Abmontieren fies Mantels und Schlauches ist eine 
langwierige und bei gröUeren Profilen auch anstrengende Tätigkeit, 
besonders auf freier I<andsbrufJe unter der sengenden Mittagtiaonne. 
Es verdient deshalb der neue Pneumatikmnntierapparat „Ever Ready" 
Beachtung, rait Hilfe dessen man in kurser Zeit den Mantel auf- und 
abmontieren kann. Der Api^arat schont den Pneumatik und nimmt 
nur geringen Kaum ein. 



Luft8chlauch-Keparatur. 

Zunächst vdtd mit Bendn, dann mit Olas- oder Sandpapier die zu 
reparierende Stelle des Luitschlauches gereinigt. Der Flicken soll das 
zu reparierende Loch nach allen Seiten mindestens 3 cm überdet-kon. 
Drei- bis viermal wird dann die Stelle mit Gummilösung (Jberiogen, 
ebensu der aufzulegende nicken, tst die Gummilösung nach 10 — Iß 
Minuten trocken, was man daran erkennt, daß sie nicht mehr den drauf- 
gelegten Kinger abdrückt, legt man den Flicken sorgfältig auf und 
achtel darauf, daß die Kckcn sich nicht abheben. Ist dies doch der 
Fall, ist die Lösung nicht genügend trocken gewesen. Nach weiteren 
15 Minuten legt man den Luftschlauch auf eine harte Unterlage und 
beblüpft den Flicken leicht mit einem Hammer oder legt die Schlauch- 
stelle zwischen Kwei harte gleichmäßige Gegenstände iind belastet 
diese etwas. 

Bei liegen kann eine Scblauchreparatiir im Freien nicht vorgenom- 
men werden, da ein Hi^geniropffn getiügen würde, das Kleben des 
Flickens zu vereiteln. 

£iu anderes Verfahren, das man mit „kalter Vulkaniäation*' be- 
zeichnen kann, ist folgen(lei<;: In der üblichen Weise werden zunächst 
die defekten Stellen und Flicken gereinigt und mit Gummilösung zwei- 
bis dreimal bestrichen. Nachdem die Gummilösung trocken ist. werden 
beide gummierte Stellen mit einer Mischung von vier Teilen S<:hwefel- 
kühlenstoff und einem Teil Chlorschwcfel beatriclicii und .Ttini-ll in 
noch nassem Zustande aufcinandergepreQL 

Dies Verfahren hat einen Nachteil! Die Chemikalien verursachen 
Brnndstellen und die Gase sind giftig. Ks ist daher 
die gröOie \'orsicht zu beachten und das Flicken am 
besten im Freien vorzunehmen. 

Die etwa zuviel bestrichenen Oummiriäclten niüs- 
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stjii uofort nach dem Flicken gründlich mit Gla«- oilt^r Sandpapier 
yereinigl und mit Talkum bestrichen werden, amlerefalla werden die- 
selben brüchig. 

Die so aufgcselxteD Klicken lösen sich nicht bei größler Hitze de-S 
Schlauches, wie leider die nur mit (iumratlö»ung auff;eklebten. Die 
Hauiitsache bei diesem Verfahren ist Scbneltigkeit. die bei einiger 
Übung bald erlernt ist. 

Die Chemikalien dürfen nur in Glasftaschen mit Giasstöp«eln aul- 
bevahrt werden. 

Deckenreparatur. 

Bei Löchern von großen Nägeln oder Steinen reinige oian die Stelle 
mit Benzin und Schmirgelpapier, stecke einen kleinen in Gumniilijsung 
getauchten Haumwullpfropfen hinein und warte ]5 Minuten mit der 
Weiterfahrt. Ebenfalls hat sieh „Autoheil" *um Ausfüllen der beschä- 
digten Mantelstellen bewährt, nur bessere man die Decken nur abends 
mit „Äutoheil" aus, damit das „Autoheil" Zeit hat, über Nacht zu 
trocknen. 

Ausgebe«)ert mQssen die Löcher auf alle Fälle werden, da sich 
Äonsi immer mehr Sandkörner eindrücken und das Ixwh vergröDern 
worden, bis eine Beule oder ein KiÜ entsteht. AuÜerdem würde, falls 
dos Loch bis auf die Leinwand gobt^ diese durch Nässe langsam aber 
sicher faulen. 

Bei großen Rissen verwende man eine Leder- oder Uummiman- 
Bcbette. Der Mantel ist vorher abzunehmen, und indem man die Stelle 
nach dem Reinigen mit Benzin nochmals in der bekannten Weise mit 
Gummilösung eingestrichen hat, klebe man das Pflaster auf das im 
Innern der Decke entstandene IäcH. Nach etwa 15 Minuten montiere 
man den Mantel wietler auf die Fdge und pumpe den LuFtschlauch 
ganz wenig. 1—2 Atmosphären, auf. Hierauf wird der Rili von außen 
gereinigt, das Loch mit in Gummilösung gesteckter Baumwolle aus- 
geltillt, und nach weiteren 15 Minuten lege man die Gummi- oder 
yehweinsledermanschi'tle auf. 



Vulkanisierung von Reifenschäden. 

Die bisher übliche Art, Laufmäntel und Luftschläuche xu re- 
paricrcQ, ließ viel zu wünschen übrig. Die vermittelst einer auf- 
geklebten KautschukmH»3e angeklebten tiummiflicke lösten sich selbst 
bei leichterer Beanspruchung, wenigstens bei größeren Wagen; be- 
sonders im ^mmer bei Hitze war die Haltbarkeit derartig geflickter 
Schläuche eine sehr begrenzte. Bei leichten and kleinen Wagen, die 
keine so große Schnelligkeit entwickeln, halten allerdings gut auf- 
gelegte Flicken auch längere Zeit vor. 

Man war daher darauf bedacht, die Flicken mit dem Schlauch 
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bzw. dem Mantel enger zu verbinden. Die einzige Möglichkeit bietet 
die Vulkanisierung, mit deren Hilfe aus noch nicht vulkanisiertem 
Gumini eine innige Verbindung des zu reparierenden Stückes erfolgt. 

Die Anforderungen, die man an einen sulcben Vulkunii^i er- Appa- 
rat stellen muß, >timl in erster Linie Kinfachheit» zweiten» geringes 
Uewicbt. Einfach muß ein solcher Apparat deshalb sein, weit je ein- 
facher, je weniger Fehler gemacht werden und auch der imgeübte 
Chauffeur si^hnell und sicher damit umgehen lernt. Hin geringes Ge- 
wicht miiÜ ein solcher Apparat deshalb haben, damit er das lote 
Gewicht de» Wagens nicht erheblich weiter belastet, außerdem muß 
er sich leicht verpacken lassen. 

Fi'efs Klectric Vulcanizer acheint allen diesen Anforderungen ge- 
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Abb. ISA. fny» «Ivklritctirr Vullunisier-Apjuimt. 



recht zu werden, er ist einfach, leicht und nimmt wenig Raum in 
Anspruch. 

Abb. 125 zeigt den Apparat. Er besteht aus einem Brett 40:25 cm 
Grjiße, auf dem sich ein Schaltwidorstand und mit dickem durch Kabel 
verbunden die Heizplatte mit Griff befindet. Das Gewicht lieträgt 
Ö kg. 

Die Größe der eigentlichen Heizplatte 7,ö: 15 cm gestattet I-Öcher 
von erheblicher Große »u flicken. Es lassen »ich aber auch noch 
größere Löcher mit Erfolg mit diesem Apparat flicken, indem man 
zwei oder mehrere Flicken nebeneinander setzt und nacheinander be- 
handelt. 

Die Reparatur wird nun folgendeiTnaßen ausgeführt: Der 
Apparat ist mit einem Kabel versehen, der in irgendeine 
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Hteckdote Miwr «tclctrüichpn Belvuchtnogsanlage gesteckt, £ofori dro 
Appanl goliraacbflfertig macht. 

Den Apparat legt man Ir^t nuf fainen Tisch, uoil «togeiicfaaltet er- 
rsichl die Heizplatte bal«! eine Temperatar von 2*>0 — 27^" Fahrenbeit 
(145—153* CeUiiu). liie Temperälur kann man bequem an dem dann 
bclimllii?h«n Thermometer ablesen. Gebt die Temperatur über 275^ 
FalircnliHii hinaus, sii n*guliere man die Heizplatte durch den Schalter, 
daU die Temperälur au( 2W»--27r)" bleibt. 

Per Schlauch otjer Mantel ist in der üblichen Weise mit Benzin 
and Sartdpapicr za reinigen und etwas aafzurauhen. I>ie eigentliphe 
Wundltäche soll beschnitten werden ond zwar so Wfit, daß sie glatte 
Ränder uulweist. ScKiann wird die ganze Fläche und die Känder mit 
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Gummilösung bestrichen. Aus einem Kobgummi&treifeD wird quo ein 
der Ofinang cntsprechcndoe .Stück herausgo^^ichnittcn und möglichst 
genau in das Loch eingepaßt und mit einem Ueckstuck, cbenfaD» 
aoB Bühgummi, überlegt. Um ein Ankleben des eingelegten Deck- 
atückes an die gegenüberliegende Scblauchwand zu verhindern, bringt 
man durch, dne Loch — bevor man das Ueckstück einlegt, ein Stuck 
Seldenpapier, daft ein klein wenig grfißer ist, al» die Ränder des 
Loches. Ober das Deckstück legt man auch ein Stück glattes Seiden- 
papier und bringt die nun »o vorbereitete Reparierstelle des Schlauches 
unter die lit-isplatte uul dem Holzbrett und schraubt dann die liciz- 
platte gleichniäUig verinlttel» der beiden Schrauben bolzen fest. Nun 
hal man nur darauf zu achten, daß d(fr Temperalurgrad von 2G0 bis 
276 eingehalten vrinl, denn davon hängt we.sentlich das gute Gelingen 
der Vulkanisation ab. Bei kleinen Schläuchen genügen 10 Minuten, 
bei größeren !^chtuuchen. 105er aufwärts lö Minuten. Dann ist die 
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VuIkaaiAation Fertig, die Scbaltkurbel vitd zürüvkgedttbU d&xait ist 
der Strom wieder ausgeschaltet, die Schrauben werden gelöst und 
der nunmehr reparierte Schlauch herauf)genommen ood in Wasser 
gekühlt. 

Defekte an Laufmänteln sind genau 60 zu behandeln. I^ wird 
ftich hierbei aber meist nur um Löcher dets Gummi» handeln, denn 
Bobnid die Leinwaadeinlage defekt ist, ist eine Reparatur natürlich 
nicht möglich. 

Man schneidet bei den Decken die Rander des Loches ebenfalle 
gerade und zwar den Gummi etwas schräg nach unten, um dem 
Rohgummi eine gröücre Auflagefläche r.u geben. It n-ü li I.-- "nefe 
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des auszufüllenden txiches miiäsen mehrere Rohgummitagen übereiniui- 
der knmmen, bis das Loch ausgelQtlt ist. Vorher ist nattolich das 
Loch mit Kenziii und Bundpaiiier zu reinigen, aufzurauhen und mit 
Ciumnulösung zu bestreichen. 

Der Mantel wird mit Hilfe von Ketten, die dem Apparat bei- 
gegeben sind, auf dem Uoixbrett und unter der Heizplatte gehalten 
oder die Reparatur wird gleich an dem aufmontierten Mantel vorge- 
nommen. Ea ist aUo nicht notwendig, den Mantel zu demontieren, 
um ihn zu reparieren. Je nach Tiefe des Loches muß natürlich die 
Heizdauer verlängert werden. Abb. 127 zeigt die Vulkanisierung eines 
Deckendefcktes auf der Strafte- 

Man kann die Reparatur also überall unterweg» du vornehmen, 
wo elektriische Beleuchtung vorhanden ist. l'er Apparat oignvt ?ich 
alBO gut für grüflere Touren. 

Au(oiui>t41 imd A«luiuoUlipori U. T 
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Da man DDtervegs zwar überalt elektrische« lacht, aber nicht 
immer Steckdosen vorfindet, ist dem Apparat noch ein Schraaben- 
gcwirnlc beigegeben, das man lo je^Je Giühtampenfassung t>in8rhraQbeD 
kann. Vor Apparat wird in zwei Ausführungen, für 110 und 220 
Volt geliefert. Der 2*^0 Volt-Apparat iät für die Reise vorzuziehen, 
da insD dorcb ZwiBchenschaltung von Glühlampen den Strom aaf 110 
Volt reduzieren kann, nicht aber umgekehrt, den 110 Volt-Apparat 
bei 220 Vfilt Stromspannung. 

Autbewahrung. 

Wird ein Wagen längere Zeit nicht gefahren, so iat es notwen- 
dig, die ['neumatika zu entla&ten, indem man die Achsen durch Wagen- 
heber anhebt. I.tt dit; l'nterbrciThung von längerer Dauer, so demontiert 
man die Pneumatik» und untersucht bei der Gelegenheit LufUtchlauch, 
Mantel und Ventil. 

Feuchtigkeit schadet den I'neumatika. der Aufbewahrungsort soll 
trocken tind dunkel sein und darf weder zu kalt noch zu hiutii, eher 
etwas KU killt .^-in. Normal üind 15 Grad Keaumur. IHt; Mäntel aind 
norgsam in Papier, Leinwand oder in einen anderen Stoff einzuwickeln. 

Ans den Luftschiäuchen wini die Luft entfernt. TieHe werden dann 
sorgfältig aufgerollt und in mit Talkum übensogenen PappBcbachteln, 
Crummidecken usw. aufbewahrt. 

Vielt^ Aut<im»bilinien belassen die Schläuche In den Mänteln, und 
xwar aufgepumpt, und lassen diese in Leinwandhullen am Wagen. 
Auch hiergegen ist nichts einzuwenden, man sorge nur ilafär, daß die 
Schläuche -nur schwach, je nach Größe, mit etwa 20 — 40 Pumpen- 
ütöDen aufgepumpt sind und das Innere des Mantels mit Talkum 
iK'Streut ist. 

Aufpumpen der Pneumatiks. 

Wie bereits früher gesagt, sollen die Pneumatiks stets genügend 
aufgepumpt sein, ßci kleinen Profiten bis S5 mm genügt ein r>ruck 
vom 1'.. Atni., bei Profilen von 90, 100 und 105 mm darf der Druck 
nicht unter ö Atni., und bei 120, 125 und 135 mm nicht unter 5'/^ Atm. 
füllen. 

Nun ist aber das Aufpumpen mit einer Handpumpe eine langwierige 
«nd schwere Arbeit, weshalb man leider oft genug zu wenig aufge- 
pumpte Pneumatiks beobachten kann, l'ie Kontrulte auf den Atmo- 
sphärendruck war auch erschwert, da zwar die [^mpen Druckmesser 
aufweisen, aber meist nicht gehen. Snnd, Staub, Wattser und andere 
UnreinlichkeitcD machen jeden Manometer an der Pumpe bald schad- 
hafl. Die Reparatur ist zwar leicht, aber nur wenig Chauffeure unter- 
ziehen sich dieser Arbeit. 

liic i*ncumatikfabriken brachten daher Druckmesser in den Han- 
del, die man entweder nach Entfernung der Ventilkaiwel auf das 
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Wer j> eine Automobilaustttellung besucht«, an den Aaastellungs- 
rätunoa der Automobüfirnieo in den PracbtstraiJen unserer GroUatädte 
vorl>eigiog, wer auch immer mit Bewunderung, manchmal auch ge- 
mischt mit ein ganz wenig Neid und dem GeFOhl der Unerfiill]>arl<cit 
seiner Wünsche — die el^aiit«n Autos an sieb vor über fliegen sah, 
sie alle, mögen sie selbst glückliche Inhaber eines dieser modernsten 
Beförderungsmittel sein oder der Industrie Eernsteben, haben wohl io 
den seltensten Fällen Betrachtungen darüber angestellt, wie \iel flände 
sich r^en mußten, wie viel verschiedene Berufe iles Handwerks in 
Anspruch genommen wurden, um das vollkommene Gefährt zu »chaf- 
fen. das den Insassen jeder Unbequemlichkeit langer Heiseu entliebt. 

Der Wagenbaa konnte in den erst«n Jahren der aufblühenden 
Aatomobiliodustrie trotz der großen Fülle an Aufträgen ond trotz der 
abnomk hohen, oft ins Phantastische gehenden Preise, die man gern 
für Karosserien zahlt«, uicht auf den grünen Zweig kommen. Diese 
wirtschaftlich höchst eigentümliche Grscbeinung findet ihre Begrün- 
dung einmal in dem Mangel an wirklich gut geschaltem flandwerker- 
porsonal und den hohen Anforderungen der befähigten Arbeiter, die 
»ich ihrer Kenntnisse bewußt waren, im besonderen aber in der Un- 
fähigkeit der Wagenbauer, die es nicht verstanden, rationell zu fabh- 
lieren. — Während der CbaBsislieferant nach den Hlrfahrungen des 
Maschinenbaues sich bald daran gewöhnte, seine Typen in Serien zu 
bauen und auf den Markt zu bringen, hatte der Wagenbau iint«r dem 
mannigfachen Geschmack des Konsumenten, der es vor allem nicht 
litt, dasselbe zu besitzen und zu benutzen wie sein lieber Nachbar, 
zu leiden. Hierzu kam der KonkuiTenzkampf zwischen den bewäbrton 
Firmen der alten Wagenbaukunst, von denen eine immer origineller, 
Btilvollei' und moderner sein wollte als die an- 
dere. — Welche Verfehlungen begangen und 
welche Abarten durch ein derart explosives Auf- 
schnellen eines jungen, unerfahrenen Industrie- 
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zwt-igea zur Welt gebracht wurden, wt>nleii wir spät«r näher kennen 
lernen. 

Abpr ifiKwischcn hiit dar KATOsseriebnu längst ilie Kinderschuhe 
ausgetreten. Er bringt keine neuen sensationellen Formen mehr her- 
vor, «r leistet sich aber auch keine Fehlechlige mehr. Er hält die 
goldene Hittclstraüc ein, denn es hat sich in aüen besseren und älte- 
ren I-Irmen, die den Bau von Automobilkarosserien betreiben, eine 
Überlieferung gebildet, ein eiserner Komis von Erfahrungen. Vor allem 
bat auch der Käufer selbst seine Wunsche endlich normiert. lär ver- 
langt nicht mehr das Unglaubliche. IaI es mir doch im Ijaufe nr einer 
{■>ful)rungon vorgekommen, daß ein bic<lerer Gutsbesitzer eine Auto- 
mobil -Karosseric wünschte, in der er mit seiner Frau und seinen Kin- 
dern Plat« linden könne, die aber 8i)ät«r. wenn die Kinder herange- 
wachsen wären, durch „ein paar Hantjgriffe oder Umbauten" noch 
gebrauchsfähig bliebe. Dem guten Manne »chwcbte wohl ein Zauber- 
einsegnu ngsanEug vor. der die höchst schätzenswerte Eigenschaft be- 
sitit. mit dt-n C.liedern seines Trägers mitzuwachaen! Die graue Wirk- 
lichkeit hält ja leider nie Schritt mit den bunten Wünschen. Ich führe 
als Kronzeugen Ott« Julius Fficrbaum an, der in der Vorrede seiner 
„l^ipfindsamen Heise" davon 7,u singen weiß. Kr hatte es sich so 
herrlich ausgemalt, wie er in einem Riese naut« mobil mit Salon, Ride- 
zimmer, Schlafzimmer usw., getrieben von vielen hundert Pferdestär- 
ken durch die Well fliegen wünle, und er war selig, in einem kleinen 
notten Ueisewagen über die Alpen klettern zu künnen und das l^nd 
der Zitronen zu sehen. 

Die Wirklichkeit hat ja auch solche Phantasie wagen erlebt, wie 
sie sich der Münchener Schrittsleller erträumte. Wir sahen noch vor 
wenigen Jahren auf AutomobilauMtellungen einen sedchen Hauswagen, 
der einer Familie l'nt«rkuQ£t su bieten schien, läc hatte Schlafkabinett, 
Toilette und eine Art gutes Zimmer. Kr hat sich denn auch von 
Ausstellung eu Ausstellung geschleppt. Die Laien haben ihn bestaunt, 
die Fnchmännor bemitleidet. — Wo wird dieses Hausautomobil den 
Kesl seiner Tage beschtieQen? 

Wie gesagt, auch der Wagi>nbauer hat seine Fabrikation diszipli- 
niert. Er hat es nicht mehr nötig, für jede Bestellung neue Itissv. 
eigene Formen und Herstellungswege zu fertigen und zu schaffen. 
Der Konsument verlangt heute nur einige wenige gangbare, praktisch 
bewührtv Karü.Hserierormen. ilte der Wagenfabrikant in größeren Serien 
herstellen und preiswert anbieten kann. Die Erfabrungen, die der 

Chassisbau im Laufe der langen Ver- 
suchsjahre gesammelt hat, haben 
heute für die verscliieden starken Wa- 
gen fast durchweg einheitliche Chas- 
sisdiniensionen geschaffen, so daß der 
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Wagenbauer seine Serien karostieriun mit wenigen Abänderungen des Ud- 
terkasten» für alle bekannten Automobilmarkcn verwenden kann. So ist 
denn der Wngcnhauer, der sich in dem engen Wirkungskreis seines an* 
geleroten, den Neuerungen wenig unterworfenen Handwerks nur allzu 
lange wohl füblte, raebr gedrängt als freiwillig, mitgerissen durch den 
Strom der schnell nachwellenden Automcibilindustrie, in die Großfabrika- 
tion eingetreten. — Wie eigenartifi mutete ^a mich an. ai» Ich vor weni- 
gen Jahren, ron einer der angeseht^nsten, äite.^tt^n Berliner Wagenhau- 
firmen zur Besichtigung der neuen Staatekarosse der japanischen Bot- 
schaft eingeladen wurde und dieses Gefährt aus altväterlicher Zeit 
im selben Räume mit dem für damalige Jahre unglaublich modernen 
und schicken Tonneau sah. Dieses Aufeinanderprallen zweier sogrund- 
verschiedener Epc»chen der Fabrkunst kennzeichnet die Kntwicklang 
des Wagenbauers, seine Krziehung und sein Mitschreiten mit den 
Anforderungen der neuen schnellen Zeit. 

Machen wir einen Gang durch die modern eingerichteten Räume 
einer Karosseriefabrik, deren elektrisch betriebene Fahrstühle fs er- 
möglichen, auch den Bchweruieu PertH>nenomDibus vom KeUergeechoß 
bU in das vierte Stockwerk mit Bequemlichkeit zu befördern! Wir 
betreten zunächst das Atelier oines Künstlers. 

Hier arbeitet der Architekt; der durch die praktische Schale des 
Wagenbauers gegangene Techniker fügt seine Linien und schafft den 
Cnlwurf, der die projektierte Karosserie in ihrer äußeren Gestaltung 
voranfichau licht. Kunst und Erfahrung gehen Hund in Hand, das 
Handwerk mit Zirkel und Lineal ist autige:H.'hlu)ttfen und soll in diesem 
Raum nicnmls zur Anwendung kommen. Nach dem Künstler kommb 
der Zeichner. Der Entwurf, meist im Verhältnis 1:20 niedergelegt, 
wird in natürlicher Größe mit Kohle gezeichnet, ßer geübte Wagen- 
bauer arbeitet aus freier Hand. Den Zirkel, den der Maächinenbauer 
niemals entbehren kann, kennt man in diesen l^äumen nicht. Bs ent- 
steht der „Riß", für dessen Herstellung samt der Arbeit für den 
knnatleriachen Entwurf 8 — 4 Tage nötig sind, und nach dem die 
Holzmodelle für das Gerippe der Karosserie gefertigt werden. Wir 
betreten die Kabrikationsrüume, die Werkstatt. 

Vm der ganzen Karus.serie festen Halt zu geben, wird ein in sich 
geschlossenes Geripi»« gefertigt. Man verwendet für alle UoUteile, 
die mit Eiseu in Berührung kommen. Schrauben und dergleichen aufzu- 
nehmen haben, Eichenholz. Buchen und Rüstern. Das Gerippe wird mit 
Holzt^tfeln umgeben, durch die die Karosserie ihre äußere Poric er- 
hält. Als Xtaterial kommen für diese Verkleidung Pappelholz, Nuß- 
baum, Mahagoni and Witbwood je nach der Größe der Tafeln und 
deren Beam^pruchung in I'Vage. Die Tafeln werden in heißem Dampf 
„gekocht" und der Form des Risses entsprechend gebogen. Hiernach 
werden sie, naß aufgespannt, in Trockenräume gebracht. Auch das 



lO-l 



IV. IKe Kanwserie. 



sachgemäße TrcKknen der Hölzer ist eine Kunst, die von dem Wagen- 
bauer al« eine Art Fabrikgebeimniä betrachtet wird. Die Temperatur 
muG der Eigenart des Materials angejtaßt sein, um ein Springen des 
Holzes SU vorhüten. Zu welcher Höhe die Technik der Uolzbeurheitung 
gelangt ist, beweist das neue V'eriahren der Firma: L. Rühe, Hof- 
wagenbauer. Berlin, die bei ihren Karosserien neuesten Modells die 
Hinter- und Seilenwünde aus einem l^tück in Kalottenform biegt und 
durch diese» Verfahren dns bisher für diesen Kiirusseriet«)! erforder- 
liche Gerippe crsjiurU Gin Beitrag ku dur allseits angestrebtoo Ge- 
wicht«ersparois! Die Karosserie hat ihre äußere Formgebung er- 



Abb. ISI. [tohlrnukarouprip. 



balteä. Nun gilt es, das ganze Gebilde gegen die äußeren Einwir- 
kungen, gegen die Eräcliütt^rungen. die durch die Durchbiegung des 
Chaasis hervorgerufenen Formünderungcn su stabilisieren und wider- 
standsfähig zu machen. Die Tafeln der Karosserie erhalten Verstei- 
fungen in Gestalt von quadratischen Holzklötzen, die auf die Innen- 
wandung der l^felung geleimt werden und den Eindruck eines Uiesen- 
schachbrctles erwecken. Die Schachbrettquadrate dienen aber nicht 
einzig allein sur Versteifung des Gefüge», sie verhüten auch das ReiQen 
der gespannten und daher stark beanspruchten Tafeln, Terhindern 
ihr Verziehen und dämpfen gleichseitig die Resonanz. In dem Be- 
streben, die Karosserie möglichst leicht zu halten, hat man versucht, 
die Holztefeln durch Aluminiumplätten zu ersetsen. Dieses Mate- 
rial hat sich jedoch in der Praxis als ungeeignet erwiesen. Das Me- 
tall wird dorch die starken Erschütterungen bereits nach kurzer Zeit 



IV. Dlo KarosaariD. 



105 



brUcfaig, die Struktur verändert sich, ko ttafl der sorgialtig aufgetrageoe 
Lack abt>r5ckelt. Aucb ist die Widerstandsfähigkeit der AlumtDium- 
tafeln gegen äuOere Einwirkungen, Anfahren usw. nur gering, häß- 
liche UouloD, die ein Abplatzen des Lackes zur Folg«? haben und nur 
notdürftig ausgetrieht'n werden künnen, sind ständige Zeugen dafür, 
dalj sich „die Dinge eng im Räume st^^Den". 

Die nunmehr rertiggeHteHLe „Rohbaukarosserie", liiy bisht-r in 
der Stellmacherwerkstatt anseres Karossiers in jungfräulicher Ein- 
samkeit einsig auf ihre auüere Gestallung und Schönheit bedacht 
wnr, tritt in das ernst« Leben. Sie lernt ihren riomahl kennen, das 
Chaesii?, einen aus Spesialmetall geftlgten eisernen Gesellen, mit dem 
sie bis an das Lebensende lest verbunden sein soll, falls nicht der einen 
oder der anderen Khehälfte infolge der „starken Erschütterungen" 
ein frühseitiges £ndc bcschicdcn ist. 

Bevor die Karosserie in die Schlosser- und Schmiede Werkstatt ge- 
langt, erhalt sie zunächst einen Letnölanstricb, um das Uolz gegen die 
äulJeren Witteningseinflüsse zu Bchutzen und vor Fäulnis zu bewah- 
ren. — Die früher übiiche Methode, das Holz mit Leinewand zu bc- 
kleiden, kennt der moderne Wagenbauer nicht mehr. Die Erfahrung 
hat gelehrt, dafi sich die I^einewand selbst bei der sorgfältigsten Lei- 
mung mit der Zeit doch löst und brüchig wird. Die auf der Ijcine- 
wand befindlichen Lackschichten platzen ab und bedingen in diesem 
Falle eine vollkommene Neulack ierung der ganzen Karosserie. Man 
begnügt sich daher heute damit, die Karossorii- durcti Olanstriche gegen 
die Nässe immun zu machen. Erst nachdem die Karos-serie bis zu sieben- 
mal Grundanstriche erhalten hat. wird sie auf das Chassis aufgepaßt 
Die Schlosser und der Schmied haben die Eisenbeschläge bereits ror- 
gearbcitet und fügen sie jetzt an das Chassis sowie an die Karosserie. 
Die TrittbrettstülKen, die vorderen und hinteren Kotflügel werden 
paQrecht gemacht und befestigt, die Stützen für die Scheinwerfer an 
die Chasststräger genietet oder mittels Laschen vorschraubt. Uier 
erfolgt weiter die Montage der Gepäckbrücke an der Ilinterwand, des 
Pneumatik halters, bei geschlossenen Oberhäuten die Anbringung iler 
Gflpäckgallerie nnf dem D.ich. Das GestvU für das rusammunklappbrire 
Verdeck wird an das Phaeton befestigt. Die üäsenteite der Notsitze 
sind bereits tn der Schmiede vorgearbeitet and werden im Innern der 
Karosserie an der vorgesehenen Stelle vcrschniubt. - Alle Eisenteile, 
die keine Leder- oder sonstige Verkleidung oder Lrfickanstrich erhallen, 
worden nach Feriigstellung und erfolgter Mont:)ge wieder abgesehraubt 
und in die Plattierung gegeben. Hierbei sei bemerkt, daß man mit blan- 
ken Teilen nach Möglichkeit sparen soll. JJur in seitonen Fällen steht 
dem Chauffeur ein Wagenwüscher und Putzer zur Verfügung. Er selb«t 
aber hat mit der Reinigung und Wariung der niaschincUen Teile in 
erster Linie so viel zu tun, daü er für das Putzen der vielen blanken 
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Teile des Wageos kaum noch Zeit findet. Abgesehen davon. daU ein 
Zuviel an blankem Metall niemals vornehm vrirkea kann. 

Die Karosserie hat da» Stadium des ..Rohen" ühern'unden, ihre 
äuQerc Form ist gegeben, mit allem nötigen Zubehör ist sie ausgestattet 
und gegen die FShrnisae von Wind und Wetter gefeit. Man widmet 
nch jetzt ganz ihrer äußeren Schönheit. 

Der Sattler hat inzwischen bereitsi die Polster vorgearbeitet, den 
Beiugst<t([ nach MoiJellt^n zuge.schnitten und abgeheftet Pur offene 
Karosserien kommt nur Lackleder in Frage, für Limousinen oder Lnn- 
daulets wird je nach (jeschmack und Bestimmung Cordestoff und Tuch 
oder Saffianleder verwandt. Die CordesluJfe sind fast ausschlieülich 
deutsches Material, da der englische Cordestoff nicht breit genug liegt. 
Die bedeutendsten Fabriken finden wir in Krefeld, Kllierfeld und Dünael- 
dorf. Dan Befestigen der Polster in der Karosserie erfolgt erst kurz 
vor Beendigung der Lackierung. Der Sattler spannt seine fertigen Pol- 
ster vorläufig auf große, mit Stoff bezogene Holzrahmen. Auch diese 
Arbeit ist eine besondere Sache und hat ihre Kniffe! Durch das Span- 
nen soll (lern RvEug eine genügende St^ifung verliehen werden und ihm 
auch bei dauernder Benutzung und Belastung seine ursprüngliche Form 
bewahrt worden. Durch nichts kann eine Karosserie häßlicher und 
vorzeitig alt erscheinen, als durch eingesessenes, deformiertes Polster- 
werk. 

Die Karosserie iHt inzwischen dem [^nckierer Qbei^eben worden. 
Ein Handwerk löst das andere ab. Das Bestreben eines jeden Wagen- 
bauers gebt dahin, sein Erzeugnis durch eine glänzende, spiegelglatte 
Lackierung blenden zu lassen. Selbstverständlich kann die Lackfarbe 
nicht direkt auf das Holz aufgetragen werden, da die vielen Vovcn 
und Unebenheiten der Maserung die Herstellung einer glatten Hache 
ausscblieUen. Die Karosserie wird daher zunächst „gespachtelt", d. b. 
die llolKflächen wenlen mit Kitt bestrichen, um alle L'nebenheiten atis- 
zuglcichen. Hierauf folgt ein Anstrich mit schwarzer Farbe und ein 
Abschleifen des aufgetragenen Anstriches. Dieser Vorgnng wird meh- 
rere Male sorgfältig wiederholt, und swar erfolgt der erste .Schliff so 
gründlich, bis der Kitt wieder sichtbar wird. Hierauf folgt ein weiteres 
Bestreichen mit schwarzer, bereit,*? besserer Mischfarbe und 'Anv weitere 
Verkittung. Diese wird dann nicht mehr überstrichen, .sondern direkt 
geschliffen. Ist auf die.se Weise eine vollkommen glatte Oberfläche 
entstanden, so erfolgt der erste Anstrich mit „Kouleurfarbe" je nach 
der vorgeschriebenen Lackierung. Die Karosserie wird vorlackiert. 
MindesUtns vier Schichten Vorlack soll sie erhalten. Um eine dauer- 
hafte, Widerstands ßh ige Lackierung zu cniieleii, muß jede Ijackachicht 
mindestens acht Stunden trocknen. Von der ersten Ölung bis zum 
letzten Vorlack sind ungefähr 24 Anstriche erforderlich, um eine ein- 
wandsfreie, erstklassige Lackierung zu erzielen. Sobald die Karosserie 
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ihren letzten Vorlack erhalten hat, werden die Absetzung»8triclie mit 
einem haarfeinen Pinsel von dem geübben Lackierer aue freier Hand 
aufgetragen. N«r bei breiten Streifungen, dio meist in einer oder 
mehreren £ur Lackierung harmonißcb abgetönten Farben gcwälilt wer- 
den, soll das Lineal benuUt werden. 

Bevor der Lackierer die letzte Hand anlegt, beendet der Sattler 
seine Arbeiten, er heftet die Polsterung an die Sitxe, nagelt die Borden 
tind den Tue hau »schlag an die Decken und Sciicnwände, bis auf die 
SchniU'e, dio erst in letzter Stunde befestigt werden. Uim voraus 
arbeitet der Elektriker, der die Leitungen für die Beleuchtung und 
dea Signalapparat bereits verlegt, sobald die Karosserie die Stellmache- 
rei verlassen hat — Sattler und Elektrotechniker sind sich spinne-, 
feind, denn wie leicht kann e« passieren, daß der Sattler genule da 
seine Nägel einschtägt, wo die [jichtkabel gelegt sind. Er muß daher 
genau wissen, welchen Platz der Kabelleger beansprucht hat und 
muß ihm den Vorrang lassen. Peinliche Aufmerksamkeit ist hier er- 
forderlich, will man sich nicht der Gefahr ausiielxen, daß im feierlichen 
Moment der Übergabe der fertigen Karosserie an den Besteller das 
elektrische Licht infolge der verletzten Leitung versagt. 

Dio Karosserie steht jetxt kurz vor ihrer Vollendung. — Sie er- 
hält ihren letzten Anstrich in Form eines LackübcrzugcSr ihr „finish" 
und wird zu diesem Zweck in das Allerheiligste der Wagenfabrik, den 
TYockenraura gebracht, einen volUtändig staubfreien Baum, den der 
Fabrikant auch seinen ernstesten Interessenten nicht betreten läßt. 
Nur ein Blick durch die Glasfenster wird gestattet Dieser Kaum 
besitzt eine pormanont« Temperatur von 20—24" Cela. Ncaordings 
hat man den Trockenraum bis auf 40—50"* Ols. erwärmt, die äußer- 
ste Temperatur, die das Ilolz, ohne Schaden zu nehmen, vertragen 
kann. Für den Überzug wird ein fast farbloser Lack verwandt, der 
mindestens ein bis zwei Tage trocknen muß, am die erforderliche 
Härte zu erlangen. 

Zum letztenmal vereinen sich alle, durch deren Hände die Karos- 
serie auf dem Wege ihres Werdens bereite gegangen ist Der Sattler 
befestigt die letzten Borden, die Hutleiter und das Gepäcknetz. Er 
schafft da» Interieur, plaziert die Kantine mit allen ihren raffinierten 
Kleinigkeiten, Toilettegegeostände. Notizbuch. Vöitenkartenbehälter, 
Flacons, Aschbecher usw. Vor den faiettierten ScheiUtn aus rein- 
stem Kristailgias setzt er die Springrouleau x, deren Seide eigentüm- 
licherweise aas Frankreich bezogen werden muß, da die einheimische 
loduBtrie die erforderlichen Breiten nicht liefert 

Der Tischler, der bereits die Fazettescheihen in 
Rahmen aus Mahagoniholz oder Potysander gefaßt hatte, 
bringt die kleinen zusammenklappbaren Tischchen. Der 
Elektriker legt den Anschluß der Lichtleitungen an den 
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UDt«r dem Fondsitz untergebrachten Akkumulator und probiert den 
elektrischen Ziearrenanzümlcr und die Leselampe, die wi<; eine Netke 
Im Knopfloch getragen wird, fiowic die Koatrollantpc, die bei lüicht- 
licfaer P'ahrb zum Studieren der Landkarten so^ie zur Revision der 
Olapparate usw. dient. 

Der Schlosser hat die inzwischen plattierten Eisenteile montiert, 
der Fubriknnt prüft noch einmal da» Ganze, unsere Karosserie ist Fertig, 
der Wagen zur Ablieferung bereit. 

„Leicht und doch dauerhaft zu bauen", das sind die llauplfurderun- 
g&o, die an den Karosserietechniker gestellt werden. Je leichter die 
Karosserie, desto geringer die Belastung des Untergestells. Das be- 
^deut«t praktisch: Schonung der Maschine vor Überanstrengung, Bni- 
fahung größter Geschwindigkeit bei geringem Benzinverbrauch und 
la«t not least: Reduktion des PneuverschleiOes auf ein Minimum; wirt- 
schaftlich: Geringe Betriebskosten, ein Faktor, dem die Äutomobil- 
industrie im Interesse ihrer Ausdehnung und ihrer Lebensfähigkeit 
überhaupt in allererster Linie Rechnung tragen muD. Natürlich darf 
die Gewichtsersparais nicht auf Kosten AtfV Bequemlichkeit und Halt- 
barkeit erreicht werden, l^ichts kann den Automobilbesitzer und 
in seinem Gefolge einen ganzen Gesellschaftskreis mehr entfremden 
als eine Karosserie, die bereits nach einjährigem Gebrauch sich in ihre 
einzelnen Bestandteile auflöst und in diesem Zustand den Vergleich mit 
den selig entschwundenen Berliner Droschken „Zweiter Güte" heraus- 
fordert- War CS doch oft gerade die in ihrer äulieren Formgebung und 
Aufmachung anmutende Karosserie, die den Käufer bewog. eine Auto- 
mobitmarkc zu wählen, von deren Kxisteoz er vorher kaum otwas ahnte. 
Die durch Praxis und Sportbetätignng gesammelten Erfahrungen haben 
dem Konstrukteur Anhaltspunkte geboten und ihn auf den Weg gewie- 
sen, eine beiden Anforderungen entsprechende Karosserie zu bauen. — 
Ich gebe im Nachstehenden die Durchechnitt.sgewichte für einen mitt- 
leren Tonrcnwagen, die Je nach der Stärke der Maschine variabel sind. 
— Für einen 30—80 PS-Wagen sind folgende Gewichte als normal 
anisusehen: 

260—300 kg. 

4B0— 600 kg. 
je nach der Scheiben flache. 

480-700 kg. 

Aus dieser Zuhlcnzusammenstellung sehen wir. daß die Gewichts- 
grenze für das Phacthon eng gezogen ist, während die geschlossenen 
Wagen eines großen Spielraumes benötigen. Hier bilden Komfort, 
räumliche Gestaltung, Material eine große Rolle. Sind lioch die Li- 
mousine und das Landaulet die eigentlichen Luxusgefährte. Für län- 
gere Reisen bestimmty sollen sie den Insassen die Bequemlichkeiten des 
Pullmanncar nicht nur ersetzen, sondern nach Möglichkeit bteigern. 



für das Phnethon 
für dit- Li))utu»ine 

für dns Landaulet 



IV. [Jic Kaiwarri*. 



10!) 



£)Qö Gegenüberstellung: Das praktische Automobil im gtaat- 
licheii, kommunalen oder komniärziellen Dienst, daa den Dezernenten zu 
jeder Jahreszeit ohne Rticksicht auf Wind und Wetter an den entfern- 
ten Wirkungskreis bringen muß, wird mit einem geschlossenen Ober- 
bau kariii«iiiiert werden. Betiuemticbkeit oder gar Luxu» sind hier Neben- 
sache, Zweckmäßigkeit und Betriebssicherheit aber Hauplerfordernis. 
Dagegen der moderne Globetrott'er, der die EiHenbahn zu veruchlen >iich 
bemüht und »ich nur der Kraftwagen zu seinen ausgedehnten Itetseii 
bedient Sein Atttuniobü gewinnt heute im Bluiuenkorso zu Nizza den 
Ehrenpreis niocs russischen Großfürsten, um wenige Tage :ipäter bei 
den Hochgebirgsjagden zwischen den schwarz-gelben Pfählen den Be- 
weis seiner Leistungsfähigkeit zu erbringen. — Der Vergleich ist ex- 
trem, aber er beweisty dali dem Wagenbauer je nach der Verwendungs- 
art' für die Konstruktion der gesi-hlossenen Karosserie andere Ziele 
gesetzt sind, daß sich für die Kaum- und besonders Gewichtsabmessung 
dieser, den verschiedentlichen Interessen zugepafite Karosserieformen 
eine schematisch engbegrenzte Norm nicht festlegen ISÜt. 

In gleichem Schritt mit den .A.nsprüehen der Konsumenten halte» 
sich die Preise, die für eine Karosserie aus einer erstklassigen Wagen- 
fabrik gefordert und bezahlt werden. Durchschnittlich rechnet man 
— alte Zubehöre oinbegrilfen: 

für ein Phaethon M. SfiOO.— bis M. 5000.— 

für eine Limousine , 4500. — bis „ 7000. — 

für ein Landaulet , ca. 300. — Aufschlag 

auf die der Ausstattung entsprechenden Freisnormierungen der 
LimuuKiue. 

Auf die Schwankungen dieser Zahlen einzugehi-n LTÜbrigb sich, 
einzig und allein eutacheiden hier die Feinheiten westeuropäischer 
Kultur. 

Der Chassi.sfabrikant unterscheidet in seinem Katalog zwischen Per- 
sonen- um! Nutzautomobiten. I« die erste Kategorie rechne ich die 
Fahrzeuge, die nur zur Personenbeförderung bestimmt sind, den aoitge- 
sprochenen Sportwagen, das Reiseautomobil, den Stadtwageu, das Kraft* 
fahrzeug im Dienste des Heeres, der Behörde und der Industrie. Den 
ftbergang zum Nutzwagen bilden die Automobile, die zur Beförderung 
von Personen gewerblich benutzt werden, die Kraftdroschke, der Ge- 
seUHchaftswagen und der Omnibus. Hieran schließen 
sich die Fahrzeuge, die die Beförderung von Personen 
und Gepäck kombinieren, die Lief er ungs wagen und 
endlich die Schwergewich töfahrzeuge. Der Autflmobil- 
fabrikant zieht eine ncharfe Grenze zwischen Luxus- 
und GebrauchHauUimobil. Die Bedingungen i^inil ihm 
gestellt. Dag Luxusautomobil ist auf Schnelligkeit 
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UDd damit auf Ejcichtigkeit seiner cinzclDen Aggregate berechnet, 
ce läuft auf Pneus, die wesentlich zur Schonung der bewegltcheo 
Teile beitragen. Der Personenwagen befindet sich in Kunden von 
geübten Fachleuten, Motorschlossern und besonders aagelernlen Me- 
chanikern, die ihm eine ständige, sorgfaltige Pflege Kuteil werden 
lassen. Er hat Ruhepausen, die ausgenutzt werden, um seine Ge- 
sundheit zu pflegen. .A.nders der Nutzwagen. Nur in seltenen Fällen 
kann er »ich den Luxus der elastischen Bereifung leisten. Er ist 
der Proletarier unter den Automobilen. Ihm ist die harte Devise 
gesetzt: viel Arbeit bei geringen Kosten d. h, „Rentabilität". Stän- 
dig unterwegs, entbehrt er der Pflege von gt'übt<jr Hand, da er allzu- 
oft fachmännisch ungebildeten Leuten anvertraut wird, die ihn aus der 
früheren ICpoche des Pferdebatriebes übernahmen. 

Alle diese Merkmale hat auch der Wagenbauer zu beachten, obwohl 
ihm nicht die scharfen Grenzen gesetzt sind, die der Chaiunisfabrikunt 
zwischen Luxus- und Gebrauehsaut^>niubil ziehen muß. Der f)bergang 
vom eleganten Personenautomobil zum Reklame- oder Geschäftswagen 
ist elastischer. Heiden Verwendungsarten ist die gefällige äußere 
Forni gemeinsam, die Eleganz der Aufmachung, beide haben zu reprä- 
sentieren. .\bcr verweilen wir zunüchst heim Personenwagen. 

Das Luxusautomobil 

Die äußere Form des Personenwagens ist hetite gegeben: dio räum- 
liche Dimension durch den ChafsisHcforanten. die äußere Formgebung 
durch die Erfahrung und deu Geschmack der Konsumenten. AmI die 
älteste Bpoche der Automobilwerdung will ich nicht eingehen, auf jene 
Jjeit, als man noch in allsuengem Anlehnen an den Pferdesport von den 
.MaÜcn und der Form der Viktoria nicht glaubte abgehen zu dürfen. 
Als man den „Motorwagen mit autsgcspanntcn Pfenleu" schuf und von 
der animalen zur motorischen Zugkraft übergehen ku können glaubte, 
ohne das WagengcstetI selbst mit seinem Oberbau verwerfen zu müssen. 
Bine chronologische Aufzählung dieser ersten Typen ist nicht mehr zeit- 
gemäß, sie gehören in da.<« Automobilmuseum. Um die Charakter i.<ttilc 
des Wagetibauc.s und seine Kntwicklung würdigen zu können, muß 
jedoch darauf hingewiesen werden, daß der Karossier in den ersten 
Jahren der Automobilfabrikation durch den Chassislieferanten an der 
.\usgestjiltung seiner Ideen behindert wurde. Er brauchte zunächst 
auch keine Vorschläge zu machen. I>ic Tatsache, daß man sich mecha- 
nisch fortbewegen konnte, war so neu und gleichzeitig so berauschend, 
daO man an Uequeraüchkeit gar nicht dachte. Genau so, wie man 
heute lenkbar durch die Luft fliegt, ohne d:is Redürfnis zu empfinden, 
die Gondel in Limousinen form mit allem KomfurL ausgebildet zu sehen. 
Der Wagenbauer hatte zunächst nur die Pflicht zu erfüllen, den Passa- 
gieren Sitz und Flalt zu geben, das „wie und wo" war Nebensache. Die 
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AutomobilkonstniktioD klammerte sich in den eräten Stadien krampfhaft 
an iVw alt« Schule de» Wagenbauer: kleiner Letikriidius, kurzer Avhüen- 
abstand. An eine AuHiiutzung des Raumes und der Maschinen kräfte 
war ni>ch lango nicht zu denken. Uio Fürni für den Überbau wurde 
dem französitichen Dogcart cntl4.>hi)t. Ein kurser Kasten, in den man 
durch die kleinere hint«rc Tiir stieg. Das Auloraubü wurde zunächst 
Dur als Sportswagcn benatzt. Als dieser sich als hraacbbai* und be- 
triebssicher erwies, zeigt« sich das Bedürfniä, die Kqaipage durch den 



/ 

7 



K 



•*»r-» 



i> 



- «r. 



'^i9k 



Abb. 132. Tonnnii. 



Kraftwagßn zu ersetzen, ihn iu der Stadt zu den Einkäufen und ala 
Tbeiitorwagen zu verwenden. Die ihra eigene Schnelligkeit und in der 
otsteu Zeit auch seine Exklusivität machten ihm sehr bald zum bevor- 
»ugten Fahrzeug der eU-ganteu Welt. Man kannte in lUeser ersten 
Epoche nur daä offene Auto, das sich für abendliche Fahrten, beson- 
ders als Tbeaterwagen, als ungeeignet erwies. Dem Bedürfnis ent^ 
sprechend, setzt« man auf den offenen Oberbau einen eoup^-artigeo 
Aufsatz, mnllte jedoch immer noch mit der Unbequemlichkeit des 
hinlereu Ausstieges rechnen. Während die Damen in Theatertoüettc 
bisher aus ihrer Equipage direkt unter daB gläserne Vordach des Ge- 
bäudes treten konnten, muüten sie jetzt mühsam und wenig graziös aua 
dem engen Kasten des Aut«mobilR zunächst durch den StraOeniichmutz 
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bis rar Bordschwelle. Diese ebenso unpraktische wie unschöne Art 
des Ausateigens, der geringe Raum und die bauliche Form machten das 
Tonneau mit Aufsalz bald unmöglich. Bit^ Forderung des Kon8ument«n 
sunie des Wagenbauers an den Automobillieferanten nach längeren Chas- 
sis war allzu berechtigt. Der ChasgiKkunstrukteur, dem noch die Erfah- 
rungen fehlten und für den die Eisenhüttenkunde zunächst ganz neue, 
auf hohe Beanspruchungen berechnete Materialien schaffen mußte, wei- 
gert» sich lange Zeit. Nachdem endlich das ersehnt«? und notwendige 
Ziel erreicht, konnte auch der Wagenbauer daran gehen, neue prak- 
tische Karofwerien zu schaffen und sich von den alt«n Formen des 
Pferdewagens frei zu machen. Wohl uchuf man in der ersten Zeit noch 
Wagen, die sich an das Coup^. den Landauer, die Viktoria allzusehr an- 
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Abb. ISS. Der lltnue^ihurloa. 



lehnten. Sie finden auch heute nach als Stiuitwagen berechtigte Ver- 
wendung. Aber die stetige Vervollkommnung des Autiimobüs, die 
Möglichkeity in ihm tagelange Keisen zu unternehmen und auch am 
Ziel anzukommen, die gleichzeitige bequeme Beförderung von minde- 
stens 4 — )> Personen, die Mitführung von Gepäck und Reserven zwan- 
gen den Karosiiier, neue typische Wagenformen zu [»ragen. ^ ent- 
stand dns Phaothon mit seitlichem KinsUeg, das I^andaulet, die Limou- 
sine. Die Form dieser drei Hauptarten von Karosserien hat «ich dann 
wenig geändert, nur ihre Linienführung wurde gefälliger und ausge- 
prägter. Wir erlebten es, daO die Automobilausstellungen, deren „Clou" 
man mit Spannung entgegensah, in den letzten Jahren keine Neuerun- 
gen mehr 2U zeigen vermochten. So entstanden denn in dem Bemühen 
der Wagenbauer, die Aufmerksamkeit des Käufers und des Beschauers 
auf sich SU lenken, jene eigen;trtigen Karosserie formen, auf die ich 
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schon in meinen einleitenden Worten hingewiesen habe und über die ich 
an sp&lerer Stelle noch ein paar Worte sprechen will. — I>er Wagen- 
bauer fand jetzt MnQe, an der inneren AusgestaUung seiner Wagen zu 
arbeiten, sie dauerhaft und für strapaziöse Reisen geeignet zu machen. 
Üiä heutige Aut^mabilindustrie kennt nur den Rcisewogen, der 
mit den einfachsten Mitteln die gröOte Bequemlichkeit ermöglicht. Er 
ist ja, warum sollte es nicht zugegeben werden, auch heute noch der 
Mode unterworlen. Der Mode? Die Farbe der Lackiening, der Pol- 
sterung variiert, denn es gibt eteta Farben, die unmodern sind. Im vori- 
gen Jahr rouUte die Lackiemng irgend eine !Strcifung auFvrei&en, heute 
bevorzugt man besonders den kalfeebrauncn Anstrich mit einer dis- 
kreten Absetzung der Leistenzüge in Schwarz, Gold oder Weiß. Wfe- 
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derholl sind mir in letzter Zeit grolJe Limousinen Ijegegnei,, die in dem 
cremefarbenen Anstrich der kaiserlichen Wagen gehalten sind, auch 
die typische Absetzung der Marst-ill wagen in Oold und Tiefblau, etwas 
modUiziert, fehlt nicht. Derartige Auswüchse, die auf Sensationen aus- 
gehen, .sollten vermieden werden, abgesehen davon, daß meines Kracb- 
tens nach nur ein in ruhigem dunklen Ton gehaltener Wagen vornehm 
Mirken kann. Will man ganz modern sein, so bringt man die Initialen 
nicht auf die Türscbtäge, sondern links neben den Türen auf die groOe 
Soitenflücbo. 

Aber auch die Form, besonders des offenen Touronwugens. also 
des Pliaetons, ist von der Mode abhängig. Wir *ahen noch vor einem 
Jahre l'haetona, die hinter den Fomlsitzen sehr hoch waren, die mit 
dem rurückgeschlagenen Verdeck eine wahre Mauer bildeten, über die 
kein Blick heraus- oder hineinreichte. Diese Wagen gefielen auch 
ihren Besitzern. Aber heute sind sie bereits unmodern. Das Gegenteil 
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bat sie abgelöst, das so Dtedrig wie möglich karossterte Phaetoa. Der 
Laie steht enitauscht auf die niedrigi?Q, kleioen Dinger, .lie es doch 
meist in Wirklichkeit viel mehr in sich haben, als die Kiesen nnter den 
Automobilen. Ich muÜ allerdings zugeben, d:iI3 en nicht nur die Mode, 
oder zu. gut deutsch das Abwechslungsbedürfnis gewesen ist, das die 
niedrige Karosserie schuf. Diese neue Form bildet vielmehr auch einen 
Niedersdilag der Erfahrungen, die die Automobilbesitzer aus den letr- 
teu großen Tou renfahr ti^n gezogen haben. Es versteht sich von selbst, 
daß der Aufbau einer Tourenkarosserie nicht zur verkappten Renn- 
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karosserie ausarten darf. Er muß unter allen Umständen auch für 
Tage lange Fahrten bequeme Sitze haben, sonst verdient er den 
Kamen Keisewagen nicht. 

Der zweisitzige Keisewagen, der Kunabont, der in Amerika mit 
Vorliebe von Eierrenfahrern beniiU-t wird, ist in Deutschland weniger 
beliebt. Wir finden diese Karosserie form bei uns fast ausschließlich 
nur bei kleineren Fahrzeugen, den „Volksautomobüen", deren Kon- 
stmktioD eine Belastung mit mehreren Personen nicht zullißl. T'er 
hintere Teil dos Uunabout ist als Schwalbenschwanz ausgebildet und 
dient als Kaum für Reisegepäck, Reserven u. dgl. Der Chauffeur sitJit 
entweder neben dem Fahrer oder hat einen eigenen Sitz hinter den 
Vordorplätzcn. Bisweilen wird auch ein fester oder aufklappbarer 
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Noteitz, der neb«n dem Einstieg befestigt ist. fCir d«n Chauffeur extra 
angebractit. AIk Fußmbe benutzt er bei dieser Anonlnung das Tritt- 
brett. Zum Schutz gegen Regen dient ein niederlegbarea Halbverdeclc 
aus Leder. Für den Kunabout fertigt der Chassis fabrikant fast durch- 
weg ein besondL*res kurzes Untergestell , da» den Aufbau einer geräu- 
migen Karosserie mit llinterititten nicht zuläßt. Typisch für diesen 
amerikanischen Selbntf:ihri>r ist der eingeschnallte Keservepneu fleit- 
lich neben lien Schalthebeln, der mit Sicherheit an beint-ni Kunabout 
lehli. Der Amerikaner besitit neben diesem Sportwagen meist Doch 
ein oder mehrere größere Phuetons, die er zu Famiüenauaf lügen lienutzt, 
abgesehen von dem reinen, geschlossenen Stadiwagen oiler dem Elek- 
tromobil. Wenn eich der Selbutfahrer bei uns nicht einführen konnte. 
80 ist der Grund dafür darin zu suchen, daß sich in dem ärmeren Oeu i»ch- 
Innd die für den Kauf voa Automobilen in I'Vage kommenden ICrcise 
meist mit einem Itciscwngen begnügen, der alten Anforderungen die- 
nen muU. Auch liebt der Deutsche c^ Vergnügungsfahrten in größerer 
Ceeellscbaft zu unternehmen. I.iie zweisitzige Karosserie vird bei uns 
auf stärkere Chassis eigentlich nur montiert, wenn es gilt, neue Maschi- 
nen eineiifahren und aussu[>robieren, oder auf Fahrzeuge, die lÜr reiuö 
Geschwindigkeitsrennen oder Toureiikonkurrenzcn zugepaOt sind. Bei 
Dauerprüfungen schreiben die Veranstalter aber meist dem prakliachen 
Gebrauch entsprechende Tourenkarc&serien vor, besonders wo der Wett- 
bewerb den Zweck verfolgt, die Uetrifbtssic her heil und Ciebraucbsfähig- 
keit des Rei-iewagt-ns in allen »einen einzelnen Teilen zu prüfen. — 
Derartige Tn-is bewerbe, denen die Tourenchassis und nicht xum wt-nig- 
Btcii auch die Karosserien den Reisewagens ihre stetige Entwicklung 
zu vordanken haben, stellen natürlich Bedingungen, die den wirklichen 
Bedürfnissen eines für lange Reisen bestimmten Wagens entsprechen. 
Aber wie sind da die Begriffe einer „Touren karosser ie" von den auf 
Gewicbtsersparnis bedachten Wettfahrern aufgefaßt werden? Bei dem 
letzten Stari der Herkomerfahrt in Dresden feierte der Reisewagen, 
wie er „nicht** sein soll, wahre Orgien. Zwar waren die äotJeren Merk- 
male des „Touronwagens" gewahrt: Trittbretter, Türen, gepolsterte 
Sitae für vier Personen inkl. des Fahrers. Alles da. nur glichen diese 
Oberbauten eher Kisten zur Verfrachtung von einigen .Mille Zigarren 
unter der Affiche: „Vorsicht! Glas!" als bequemen Reisekarosserien. 

„Bequemlichkeit" ist der Grundton, auf den der Oberbau des 
Tourenwagens abgestimmt sein muß. Der normale Keisewageo soll 
ffinf bis sechs Personen Platz bieten. Neben dem Fahrersitz ein be- 
quemer Platz für den regiefü beenden Reiseonkel, der die Kart«n liest 
und das unerlällHche Chausseegeld zur Hand hat. Im Fond zwei bis drei 
Personon — je nach der KÖrporfülIe — und dann die zwei „Not- 
sitze", die auch geräumig sein sollen, unbedingt bequeme .Armlehnen 
uod eine schräg gestellt«, durchbiegende Rückenlehne besitzen müs- 
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MD. Acli die Xübiiuef Der Schrecken dcfl Wageobaacrs und der 
ChaHif<fabrikant«n. Der Notsitz ist eine Doktorfrage. Rein Name 
lH!«aet. daß er nur gelegeotlicb benutzt werden «oll. Aber ps Ul 
bitmer dieselbe (ieiurbichte: Der Interessent b-it .licb durchgerangen, 
endlich (ör Hich und »eine vjerköpfige Famitio ein Automobil za kaa* 
fen (die gnädige Prau kann luf Keinen niemals die Zofe entwehren, 
alHo fllnJ Perttoneo). Er hat äämtlicbe Kataloge studiert^ er kennt 
Amtliche Vorteile, die eifrige Agenten für and wider ins I'eld (öhr- 
ten, Kanlan oder Kette, Loodaulet, Umousine, l'haeton. — Er Jet 
endlich auf eine Marke kapriiiiert und ftLtidiert nur noch i^inen Katalog 
(p-umllith und allein. Welche Type soll er wählen? 1« 18 PS.. 28 32 PS. 
oder die grofien Kanonen? Der Preia wird ausschiaggebend. Man 
vergißt gunzi, daß sich auf dem kleinen, als Stadiwagen gedachten 
ChaMttiM schwere und große Karotsserien nicht aufbaue» lassen. Aber 
der billige PrelM luckt, und als Gntxchuldigung die Oherlegung: man 
will ja gar nicht nchnell fahren. So wird der kleine Stadtwagen zum 
Familie uomnihu«. Die überanstrengte Maüchine gibt Enttäuschungen, 
die dem Fabrikat und der ganzen Industrie schaden, und für die 
der verkaulswßiige Vertreter nicht zum wenigsten mitverantwortlich 
ist. Der geräumige Keiitewagen erfoniert eine Maschine von 20 bis 
30 PS. und iüt »u |irupurtioniert, daß er auch den auf die „Notsitze*' 
angewiesenen Pnasagieren alle ItequemÜchkeiten bietet. Der Notsiti 
Boli in unbenutzter Lage gar nicht Hturcn, weder üstheliiwb roch 
räumlich. Er »oll verschwinden. Man hat ihn nach vorn versteckt 
und Sehienen in den [•\ißl)oden gelegt, in denen die Reine des Sitzes 
Unterkunft finden. Das ist häUlicb und bildet Schnuitzwinkel. Man 
hat Min auf Seidenen, die an der Längsseite der Karosserie gelagert 
sind, Tonichiebbar eingerichtet. Er belästigt xusamniengek läppt, die 
ira Fond Sitxenden, ist in dieeer Luge hinderlich und verunreinigt die 
Toiletl« unaerer Damen durch das Fett, das erforderlich ist. um 
ein leichteu Gleiten des Sitzes auf der Fühningsj^chienc zu ermög- 
lichoD. Diese häßlichen Führungsschienen sind bei dem nenen paten- 
tierten Notsiti: der (^rma Küho vermieden, der das Vollendetste an 
Bequemlichkeit damtellt« wa.t bisher mit einfachen Mitteln und bei 
beAchiiinkteni Kaum erreicht werden konnte. Der Sitz laut ^ich durch 
eine cin&igo Bewegung aus seiner Ruhelage in die Gebraucfasstetlung 
bringen. Küi-kenlehne und Armlehne werden du.rcli ginnreiche l'har- 
nioro automatisch betätigt. l-'^tßstüUcn, die die im Fond Sitscnden be- 
lästigen können, fallen gänzlich fort. Der einzige Nachteil dieser 
Sitxe, der aber gern in Kauf genommen wird, liegt darin, daß er in 
BUsn mm enge legten) Zustand den Platz an den Seitenwänden für sich 
benötigt und auf das Interieur störend wirkt. 

Der Notsitz soll wie ein gut geschulter Diener sein. Kr soll 
ereclieinen, wenn man ihn benötigt, er soll aber auch verschwinden 
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der S€«spI im Parkett des Theaters, die sich durch eine Federvorrich- 
tung selbsttätig zusammenlegen, sobald der Insasse sich erhebt. Diese 
„Stecksitze", die ebeafalls bequeme Ann- und Kückealcbnen haben, 
werden mitteiH «.'ines seitlichen Zaitfens in Oscn gesteckt, die an den 
Stitenwändcn, gut abgemessen zum Fond>itz. angebracht sind. Gleiche 
Ösen Btod an der Rückwand der Vordersitze befestigt. Diese Kom- 
bination gestattet einmal eine bequeme Sit2:gelegenheil tn der Fahrt- 
richtung bei längeren Touren. Dagegen als Rücksitze eingehackt, 
benutzen wir den i^tecksitr. in der Stadt im evening dress und belästi- 
gen unsere Damen nicht in der Ekitlattung ihrer umfangreichen Ball- 
kleidung. 

Soweit die „Notsitze", von denen der ahnungslose Käufer stets 
gerne u-tinscht, daU sie dimensioniert sind wie die Klubsessel, zu 
deren Benutzung das Foyer der großen Amerikaner-Hotels einladet. 
Wenn diese wiinschenswert« Bequemlichkeit aucrh niemals in Betracht 
gezogen werden soll, so muO doch ein Wort der unwürdigen Be- 
zeichnung gewidmet werden, die man den Klappsitzen im Gegen- 
satz zu den festen Fnndsitzen aus alter (yberiieferurg gelassen hat. 
Der „Notsitz" stammt aus jener ersten Epoche, in der man es für 
einen technischen Fortschritt hielt, w«nn man bei dem engbegreozten 
Raum und bi?i der on und für sich schon geringen Anzahl der Plätze 
noch einen weiteren Gast mit Mühe und „Not" [jlaziuren konnte. Der 
heutige Notsitz, dessen verschiedenartige Konstruktionen wir kennen 
gelernt haben, bietet infolge seiner .A.nordnung zwischen den beiden 
Achsen den Vorteil der günstigsten Abfederung. Sein Insasse ist 
gegen die Unebenheiten der Laod£traße besser gefedert als der an- 
scheinend bevorzugte Inhaber des Fondsitzcs, der immer noch als der 
„Ehrenplatz** gilt. 

Die Form der halbgedeckten und ganz geschlossenen Reisewagen, 
des Lond&ulets und der Limousine, bat sich wenig geändert. Die Ent- 
stehung dieser WagenLypen haben wir bereits kennen gelernt» Aber 
kaum hatte sich die äußere Form .stabilisiert, so stellten .sich auch 
rechtzeitig allerlei Übertreibungen ein. Clalt es anfangs schon aJs eine 
Leistung, überhaupt größere herablalJbare Scheiben einsetzen za kön- 
nen, so liefen auch bald wahre Glaskästen durch die Welt Solch ein 
Prunk- und Prachtwagen bestand schließlich nur au» herab lailUarcn 
Scheiben. Überall, in der Vorderwand, in den Türen, in den Seiten- 
füllungen, in der Rundung in der Rückwand, endlich in der Hinter- 
wand glitzerton große Scheiben. Sogar mit gebogenem Glas wurde 
nicht gespart. Diese Glaswagen hatten nur einen Vorteil, sie glänz- 
ten und gleisten wie eitel Kristall, und sie hatten auch nur den klei- 
nen Nachteil, daß sie wie — Glas behutsam angefaßt werden mußten. 
6Ie waren Schmuckkäst«n, die am besten als Glasschränke in den Salon 
gehörte.i, aber nicht auf die Straße. Für die Besitzer werden sie zu 
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einer ewigen Angst und Sorge. Jwlem St4?inchen, jedem Uinnchen 
muflte der Cbauiteur ängHtlich ausweichen. Und gab es doch einmal 
einen Knacks — meistens in den gebogenen Scheiben — so war die 
teure Reparatur da. Die gläserne Limoudino verfehlte daher den ein- 
zigen Zweck, den sie haben sollte, ein bequemes Reiscmittel zu sein. 
Auücrdem ist es wirklich nicht jedennanns Sache, sich von allen 
Seiten sehen zti lassen. So zwangen denn die Kauier selbst den Kon- 
strukteur bald znr Mäl3igung. Die Seitenfenster erhalten bescheidene 
Diaiünsiontn. Die liückwand wird wiirder in Holzläfelung auagetöhrt 
— ein viel angonehmercä OcftibI im Rücken —, das Hinterfenster 
wird so bemessen, daß der Chauffeur beim Rück war tsmanö\Tieren des 
Wagens gerade noch genügend die hinter ihm liegende Fahrbahn übei^ 
»eben kann. 
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Wie dem aber auch sei, die Limousine war der ÄnlaO zu einer 
wahren Hochflut von neuen Formen. Wie eine böse Krankheit hatt« 
die Karossiers, besonders nachdem bIc sich in Phaetonfonnen ertK;höi>ft 
halten, die Sucht befallen, allerlei mögliche and unmögliche Wagen 
in die Welt zu schicken. Die Zeit der „unbegrenzten Möglichkeit" — 
in bezug auf die Prei (Stellungen für die einzelnt-n Karosöcriegattungen 
— hatte ihren Höhepunkt überschritten, die begehrliche Konkurrcn» 
war inzwischen rege geworden. Man wollte den Automobilisten mit 
dem Mpr-iktischen** kommen. Der Not gehorchend — im Geachäfta- 
leben nennen wir e» „Konjunktur" — entsLand die Limousine mit 
offenen Seitenwänden. Man wollte dem Käufer die Möglichkeit bieten, 
auf ein und demselben Chassis eine Karosserie aufbauen zu lacfscn, 
die die Vorzüge des offenen und geschlossenen Wagens vereinigt 
So entstand das „Pbaeton mit festem Dach". 
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Der Stollen, der Tür- und Seitcnfenster voneinander scbeidct, 
wurde mittels Scburnier heruntergeklappt, ko daß tut»ächlicli oine 
durcbgebeode Seiicnöffnung von Vorder- bis Rückwand entatand. Die 
Rückwand blieb feststehend und bildete einen Schutz gegen die hinten 
aufsteigenden Staubwolken. Diese Kombination, die auch heute noch 
Ton den allererst«n Wagenbaufirmen mit Vorliebe ausgeführt wird, 
hat hei mälJiger Fahrt gewiß ihre Voraüge und vor allem den Vorteil, 
daÜ der Wagen hei plötxlich eintretendem Unwetter auch ohne Hilfe 
dea Chauffeurs in Sekunden geschlossen werden kann. Die kleinen 
Nachteile, wie das Klappern des nur schwer richtig festsulegendcn 
Stollens, seine unbequeme und unütchön wirkende Lage an der Seiten- 
wand oder an der Decke der Limotittiue sollen nicht in Uetrachb 
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gezogen werden. Aber veer diese Phaeton-Limousine einmal auf länge- 
ren R^en hei größerer Fahrgeschwindigkeit benutzt hat, "erwünscht 
den ganzen Wagen. Die festetehemle Vorderwand saugt den Gegen- 
wind an und erzeugt Wirbch^türme, flic den Staub direkt in da» Innere 
des Wagens tragen und dort festhalten, gar nicht zu sprechen von 
dem Zug, der sich in den Nacken set^t und uns selbst im schönsten 
Sommer einen ewigen Schnupfen hervorruft. Aber wir finden ja leider 
das Gute nie beisammen. Glückliche Multimillionäre, die »ich einen 
Wagenpark von Automobilen ■ anschaffen können und je nach den 
Zwecken den offenen oder den geschlossenen Wagen beordern, oder 
beide in mehreren Exemplaren mit auf die Reise nehmen. Die Stollen- 
Limousine kann niemals eine einwandsfreie Vereinigung von geschlos- 
sener und offener Karofttterie ermöglichen. Geschlossen oder Bcitlich 
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geöffnet benutzt, bildet aw eine Fbergangsform in den Apriltagen, 
die uns abends nicht voraussehen iasser, ob der Pelz i>der der Sommer- 
mantel bereitzulegen »ind. 

Ein Retter aus der Not sollte die Kombinations-Karosserie sein. 
Pas feste Dach „drückt", und der Besitzer will wirklich „offen" 
fahren. Do bat sich denn zur richtigen Zeit eine Art „Bastardwagen" 
horaosgebildct — ein „richtiges" Phaoton und eine ~ leider unrichtige 
Limouüine. Man stelle sich einen gcwohnlichcD offenen Pbaetonreise- 
wagea vor, auf dessen reichen oberen Umriß ein genatt abgei>aüter 
Aolbaii gesetzt werden kann. Dieser schließt sich, weün er fertig 
aus der Karossen efabrik kommt, aufs vorzüglichst« den schwierigen 
UmriÜlinicn an. ßiR dahin wärt- alles in Ordnung. Nun kommt aber 
der Tag, an dem der lange gcbraaclite offene Wagen und der vrenig 
oder urgebrauchte Aufsatz wieder zusammengesetzt werden soll. Siehe 
dal Welch ein Wechsel! Was vorher zusammenstimmte wie ein Kam- 
merion auf den andern, klafft jetzt auseinander. Der Wind iifeift durch 
die Fügen, 66 iat kein go&chlositenor, aber auch kein offener Wagen 
mehr. Es ist eine Mißgeburt. Und woher die Veränderung? Uana 
einfach! Der ungebrauchte Aufsatz hat sich in der Remise nicht ge- 
ändert, wohl aber der gefahrene Teil, der Wind und Wetter unter- 
worfen war, und der während der Vahrl sich zog und verzog. J)U8 
Uoiz der offenen Karosserie hat „gearbeitet", wie der Wagenbauer sagt. 
Diese Xunibiniitiont^liiuiiusine macht daher nach ihrer Zosammen- 
setzuQg stet» den Btndmck, als müsse der Wagen durch Flicken 
mühsam am Auseinanderfallen geschützt werden. 

Aber der tüchtige Wagenbauer, der keine technische Schwierig- 
keit kennte liat uns den wirklichen Universalwagen geschaffen. Er 
hat das Phaelon mit amerikanischem Venleck und die IJmousine, 
beide für sich und beide in ihrer typischen Kigenart, ausgebildet. Nur 
die Chauffeursitze bleiben für beide Formen bestehen. Die Limoasine 
mit dem Vordach und der Chauffeurscheibc ist von den Vordersitzon 
getrennt und leicht abnehmbar eingerichtet. An ihre Stelle tritt im 
Sommer ein PhaeUinsitz mit amerikanischem Verdeck. Für die Li- 
mousine ganze Tiaren mit herunter lalibaren Tiirfenfltcrn, für das Phae- 
ton halbe Türen. Hier gibt e« kein Schwinden des Holzes, keine Fugen, 
die jeder Zugluft Eintritt gewähren. Hier gibt es nicht jene büß- 
licheu Verscbraubungen, die den Limousine naufsats mit dem Phacton 
verbinden. Nichts Halbes, jeder Teil für sichu Die Limonsine hat ihren 
intimen, hellen Tuehausschlag. das Phaeton ist in Leder gepolstert 
und harmoniert mit den ebenfalls in Leder kapitoniertea Vordersitzen. 
Die Notsitse, die wir bereits kennen, sind mit Leder bespannt und er* 
ballen in der Limousine einen abknöpfbaren Überzug in Tuch. Der 
Limouainenauftfatj: hängt im Sommer an der Decke der (jarage und 
vird durch Flaschenzug einzig durch den Chauffeur bequem auf das 
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Cfasssis gesetzt Der Umbau bonöti^ einen halben Tag. Diese Kom- 
binatioDskarosgerie, ao der ernste und erfuhrene Wagenbauer lange 
gearb«iu>l haben, erscheint mir als das beute Vollkomnienste in allen 
Fällen, wo aas Zweckmäliigkeitfigründen von der Vem-eodung zweier 
getrennler Karosserien Abstand genommeD werden maß. 

Auch nicht das J,AndauIet, dessen hintere Verdeckhallte aus zu- 
sammen legbarem Lc'der besteht, and das die Automobilisten aas der 
alten Wagenbauschulc- mit übernommen haben, kann als das Ideal des 
kombinierten Ueisewagens gelten. E)igentlich ist doch das Landanlet 
die einfacliste Kombination E^Yi8,^hen ge<le';kten und offenen Wagen. 
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Das Landaulct bat gewiß den Vorzug der einfachen Handhabung. 
Aber — Leder ist em^ifindlich. Bei aiihaHcnd schönem Wetter ist das 
Verdeck zurückgeschlagen und in Falten gelegt. Es bricht. Und dann 
im Regen: eine einzige tüchtige Fahrt über schmutEige Chausseen 
genügt, um ein Landaulet für die .Stndlfahrt unansehnlich xu machen. 
Und Le<Ier ist schwer. Bei Ueisen belastet es die Pneus und kostet 
G«]d — ein Faktor, mit dem auch der reichst« Autofahrer fast immer 
za rechnen pflegt. Ich kenne viele, denen das Landaulet anfangs 
das Autoideal war, und die doch bald ein Landaulet nicht mehr von 
weitem besehen konnten. Das Landaulet ist das Geschenk zur Silber- 
hochzeit für den Seniorchef des Hauses, der täglich für wenige Stan- 
den frischt- Luft genießen und abends mit den Decken ins Theater 
fahren will, da-s Ideal des Geschäftsmannes, der seine Villa am Kande 
der Stadt nur ausnützen kann, weil er „das Automobil'* besitzt, das 
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ihu bei jedem Wetter sicher an seinen Arbeitsplatz führt. Aber ats 
Keisewagen ~ nein, nicht einmal als Stadtwagen, 

Es empfiehlt sich nicht, die große Keisciimousine im Stadtverkehr 
allgemein zu benutzen. Sie lenkt sich schwer. Sie steuert eu vitbe- 
boLfen durch den schnellen GroÜstadtstraDenverkehr. Und dazu kommt 
ihr enormer Benzinverbrauch . der in keinem Verhältnis 7.u ilem titehl, 
was sie in der Stndt leisten kann. Die Automobil- und Wagenbau- 
Industrie hat sich daher seit Jahren in gemeinsamer Arbeit bemüht, 
den Stadtwagen zu schallen, der entweder neben dem großen P.eiße- 
wagen Verwendung findet oder auch allein seinen !Sweck da erfüllt» 
wo auf gröUere Reisen verzichtet wird, und wo das Automobil einzig 
und nltcin die Rquipage zu eräetz«n hat. Ursprünglich schien es, als 
würde es dem mit Explosionsmotor ausgeriLtteten Automobil nie 
gelingen, dos Elektromobil, das fast ausachlieOlicb als Viktoria oder 
als Landaulet karossiert wird, aus seiner dominierenden Stellung zu 
drängen. Das t]Ieklromobil galt als der ideale SladtwHgen. K:i initcht 
kein Geräusch. Es ist gcnicblo». Es hat die einfairhe Handhabung. 
Das waren drei vornehme /Zugaben. Ich will an dieser Stelle d.^^aui 
verzichten, auf die Vor- und Nachteile des Elektromobils im Gegen- 
satz zum Benzinwagen näher einzugehen, und begnüge mich, zu kon- 
statieren, daß der Henzinmotor heute auch als Stadtwagen mehr An- 
hänger gefunden hat als das Blektromohil. Wo ich mich auch nach 
der Ursache dieser Erscheinung erkundigt«, immer waren «s, ich 
kann sagen erfreulicherweise, ästhetische Gründe, die dem Automobil 
seinen schweren Sieg über das Elektromobil hatten erringen helfen. 
Das Elektromobil leidet an seiner häüllchen Form. Es sieht aus wie 
eine Pferd ekutBche, deren Gespann durchgegangen ist und die nun 
ohne Pferde weiterläuft. Ks fehlen ihm die ruhigen starken und selbst- 
bewußten Umrisse des BenzJoautomobila. Die Konstrukteure des 
Elektromobils wollen das naturlich nicht wahr haben. Sie glauben 
ee einfach nicht, daO ästhetische Momente den Sieg über rein prak- 
tische erlangen könnten. Aber über solchen Vogelßtrauütaktiker geht 
eben die Wirklichkeit zur Tagesordnung hinweg, »eitich hat der 
Benzinwageo auch darum mehr i!>cunde, weil er gegebenenfalls auf 
unbelebten Stratlen auch einmal größere Geschwindigkeiten entfalten 
kann, abgesehen von dem unbegrenzten Bewegungsradius, der bei dem 
Stadtwagen mit Akkumulatorenbetrieb naturgemaO beschränkt iut. 

An Stelle des Zweizylinders, der früher seines geringeren Anscbaf- 
fangspreiscs und seine» billigen Betriebes wegen als Siadtwagen mit 
Vorliebe in Vorschlag gebracht wurde, ist bcut{- fast ausachlieQlich 
der 12 — 18 PS,- Vierzylinder mit Kardanantrieb getreten, eine T>'pe, 
die allen Anforderungen für den Stadtverkehr genügt, fast geräusch- 
los arbeitet, und die auch Geschwindigkeiten von 45—50 Kilometer 
erzielen kann. Die Pneus erhalten an den beiden Hinter- sowie an 
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einem Vorderrad Gleitschutz, um den Wagen auf den meist nassen und 
ficbiü|ifrigeii Straßen nicht zu gefährden. Alle vier Itäder sollen mug- 
lichat dasselbe Trofil haben, om dait Mitführen von melireren Ke»ei-v&' 
Pneus iiberflüitsig zu machen. ^ Bin Grsatzmantel, der auf einem 
besonderen Halter neben dem Schalthebel angebracht wird, genügt 
für den Stadtwagen, wenn nicht überhaupt auf dio Mitfühmng dieser 
Reserve verzichtet wird. Selbstverständlich muß der Charakter als 
Stadtwagen auch in der äußeren .Ausrüstung gewahrt bleiben. Gepack- 
galerie, Kofferbrücke, Werkzeugkästen auf und unter den Trittbretiem 
sind ebenso stilwidrig nie zwecklos. Zar Beleuchtung des Wagens 
dienen zwei kleine Scheinwerfer, am besten mit eingebautem Ent- 
Wickler, sowie 2 Positionslaternen am Stirnbrett, die für Kerzen- und 



f. 



Abb. 140. Vtt Stadto-agnti. 



elektrische Beleuchtung eingerichtet sind. Die Scheinwerfer ?ind im 
StraOenverkehr eigentlich unnötig, sie dienen mehr als Schmuck und 
werden nur bei Fahrten durch wenig beleuchtete StraOen nach den 
Vororten benutzt Häufig werden noch zwei weitere Kerze nialerneu 
an den Siojlen oberhalb de« Führersitics angebracht nach Art der 
Beleuchtung von Pfordeequipagen. Ich empfehle jedoch ttets, von 
diesen Ijiternen Abstand zu nehmen, da sechs Beleuchtungskörper 
den kleinen Wagen überladen, die Stollenlaternen blenden den Cbauf- 
leur und behindern die Passagiere beim Einstieg. 

Der Ütadlw:igen wird fast auRschließlieh als Limousine karossiert. 

Das Landau let, das nur noch in »age kommen kann, erfreut sich 
heuto keiner Beliebtheit — nicht zum wenigsten wegen seiner großen 
Ähnlichkeit mit den Motordroschken. 
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Der elegant« Stadtwagen wird ohne Vordach und ohne Chauffeor- 
scheibe gefahren. Das Glas wird ja auch bei der ReiEetimoasine last 
niemals benotzt, beim Stadtwagon, dessen oft schwierige Lenkung 
io den verkehrsreichen StraOen vor altem freien Ausblick erfDrdert, 
ist es direkt gefährlich. Das Vordach gibt dem Wagen ein schwer- 
fällige» Ausseben und erfüllt seinen Zweck überhaupt nur unvoUkom- 
mun, dn bekanntlich der Hegen nicht wie ein ZiegolEtein seokrächt 
von oben fällt, sondeni oft sehr seitlich zu webun pflegt. Gegen den 
in den Wagen peitschenden Rogenguß aber kann das Dach uuch keinen 
Schutz bieten. Daher verzichte der Konstrukteur von vornherein auf 
dieses Dach und begnüge sich damit, den Chauffeur je nach der 
Jahreszeit und dem Wetter mit zweckentsprechenden Überkleidern 
zu verschen. Die Stiidtlimou»ine ohne Vordach ist gefällig und er- 
innert auch so mehr an die Equipage, die sie ja ersctson »olL 

Der Stadtwagen, den der Besitzer bei seinen Besorgungen im 
Gegensatz zum Keisewagen alle Augenblicke verlaßt und wieder be- 
sltiigt, niuÜ natürlich einen bequemen Einstieg und geräumige 'Füren 
haben. Die Dimensionen des Wagens sollen so genommen sein, daß 
im Innern vier Personen bccjuem Platz haben, ohne sich gegenseitig 
zu belustigen. Auf die Notsitze in der Fahrtrichtung ist zu verzich- 
ten, an ihre Stelle tritt eine durchgehende geiwliiterte liank. die 
sich im Nicbtbenut2ungsful)e wieder vollkommen in die Vordcnsand 
einlegen läßt oder sich mittels Veder M;lbsttätig gegen die Wand legt 

Allzu klein bemessen ist der Stadiwagen ungemütlich, zu groO 
dimensioniert verfehlt er seinen Zweck. Ich habe im Laufe meiner 
Erfahrungen für den Stadtwagen nachstehende Abmessungen fest- 
gelegt, die ich als das Praktischste befunden: Nutzbare innere Uöhe 
1,45 Meter, I^nge des Innenraumes ab Vorderfenster bis Rückwand 
3,05 Meter, ganze Breit« der Karosserie innen gemessen 1.30 Meter, 
die nutzbare Ritzbreite des Fondsitzes 5:^0 Millimeter, die Rink in 
den Dimensionen 740x:i(iO Millimeter. Hierbei ist berücksichtigt, 
daü wir uns auch im dicken Winterpelz oder unsere Damen in großer 
Rallloilette gegenseitig nicht stdren. An dieser Stelle muO ich er- 
wähnen, daß ich bisher noch keinen Wagenbauer gefunden habe, der 
die Armlehnen richtig zu proporüonieren vermag. Meist werden sie 
derart hoch gelegt, daß man den Oberarm sowie die Schulter heben 
muß, um diese Lehnen benutzen zu können. Das iiit natürlich ganz 
vorkehrt, die Unterarme sollen in zwangloser üaltnng auf den Arm- 
lehnen ruhen, wenn eine richtige Unterstützung ersielt werden soll. 
Ich schl-ige als natürliches Maß eine Höhe von 140 Millimeter vor. 
Ein weiterer Fehler ist die oft zu geringe Breite des Fondsitzes, der 
so bemessen sein muß. daß der .Sitz bis in die Kniekehlen reicht 
Die Polstt^rung muß natürlich sehr weich sein; als Innen&usschlag 
wird ein beller Cordstoff gewühlt. — 
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Die Seitenfensler der Stadt liraousine sind mäglicbst klein gelial- 
len, das heilil. die Rückwand ist so weit wie möglich vorgezogen, so 
daß der im Firnd SiUende den Ulicken der Passanten möglichst ent- 
zogen wird- l).ia Hinterfenster ist nach Art ries Pfürdecoupös recht- 
eckig in den Dimensionen 2A \' Iß Zentimeter gehult«n und durch eine 
gepolsterte Klappe mittels Druekknopf geschlossen. Das Fenster hin- 
ter dem Führersitz ist ungeteilt und gänzlich herablafibar, desgleichen 
die Türtenster. Eine reiche elektrische ßeleuchtiing erhellt denlnnen- 
rauni und kann durch einen seidenen farbigen Blender gedämpft wer- 
den. Kin mit Leder bezogene» Necessaire enthält die für Stadifahrten 
notwendigen Gebrauchsgegenstände: ein Notizbuch, ein Visitenkarten- 
etui, ein Flüschchen mit Kölnischem Wasser, Spiegel, Kamm und 
BQrsle befinden sich in einem besonderen Hohälter und dürfen nicht 
sichtbar sein, denn unser eleganter Stodtwagen soll nicht den Ein- 
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Abb. 141. Triple-Phuton. 



druck eines Anklcidezimmer» hervorrufen. Rockhaller und Garderoben- 
hakon sowie geräumige Taächen für unsere Zeitungen er^nzen die 
zweckmäOlge Innenausstattung. 

Die Karosserie formen. „Phaeton. Landaulet, Lämousiae", deren 
Ausgestaltung als Reise- oder ötadtwagen wir kennen gelernt Laben, 
sind auf das mannigfachste variiert worden. Ich habe bereits darauf 
hingewiesen, daß einmal die Sucht, Neues zu bringen, auf der anderen 
Seite da» Bestreben, die offene und geschlossene Karosse rief orra zu 
einem gemeinsamen Oberhau zu kombinieren, Anlaß zu ;illerlei mehr 
oder weniger gelungenen Neukonstruktionen und eigenartigen Wagen- 
formen gegeben hat Das Phaelon ist am meisten verschont geblieben. 
Eine Abart der offenen Karosserie zeigt das Triple-Pbaetoo, bei 
dem die zusammenklappbaren >!otsit2e als feste Fauteuits in Form 
von Klubsesseln ausgebildet sind. Der Zugang zu den Fondsitzen er- 
folgt bei genügender Cbassisbreite durch einen (tang zwischen beiden 
Sitzen, ist man auf Raumbeschränkung angewiesen, und will man die 
Sitze besonders bequem gestalten, so wird der eine Sitz seitlich klapp- 
bar ausgebildet. Durch den so entstehenden Kaum gelangt man zu 
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den Fondsitzen. Diese Karo&serieform bietet allen InsaHsen die denk- 
bar eröüte Bequemlichkeit, erfordert allording? eia lantjes Cbassis 
und iofolfro ihres großen Cewichtvfi eintn »l-arken Motor. Störend 
ist die mit Umstanden verknüpfte Art des Ein- und Ausateigens. Wir 
werden das Trtple-Phaeton daher nur als Bestandteil eines ^Qerea 
Wagenparkes finden, dessen Besitzer gewohnt ist, neben den Wagen- 
führer noch einen Begleitchauffour zu setzen. 

Bei dfiD ha Ibged eckten Wagen, dem Landaulet, hat besonders 
die Ausbildung der festen Vorderwand, sowie die Konstruktion des 
feststehenden Dachteiles manche Änderung und Umgestaltung durch- 
machen müssen. Die gerade Vorderwand erhält im allgemeinen ein 
herunter ladbares Fenster, an sie schließen sich die ebenfalls mit ver- 
senkbaren Scheiben versehenen Türen. Das feste Dach reicht )iei der 
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Abb. HS. rhacton-LiuiiIiiulel, gefiffnel. 



stabilen Landaulerkarosseric bis zum hinteren Tüntbsehluß und wird 
durch den TürstoUea gestützt. 

Ist das Landaulet geräumig genug dimensioniert, so schtieOen 
sich an die Türieoster auf beiden Seiten noch kleinere Fenster an. 
Bei dieser im allgemeinen üblichen Anordnung reicht der feste Teil 
des Daches vom i^pritsbrctt bis zu dem Türstollcn. Klappbar find der 
die Seitenfenster überdeckende, aus Holz gefertigte Dacht«il sowie 
das eigentliche Lederverdeck. Das Leder selbst ist über ein Gestell 
gespannt, das durch zwei seitliche, in der Mitte durch Scharniere ge- 
teilte Sturmstangen versteift wird. Neuerdings legt man diese Sturm- 
slangen nicht mehr an die Außenseite des Wagens, sondern bringt sie 
zwischen das Leder und den inneren Wiigciiausscfalag. Die nuQere 
Form der Karosseric erhalt durch das Fortfallen der häßlichen Ge- 
stänge eine einheitlich durchgebende Fläche und bringt die Linien- 
fühi'ung des Kastens zu besserer Geltung. Das Zurücklegen des Leder- 
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Verdeckes war bei den ftaüeo liegeadoD Sturmstao^en recht umständ- 
lich. Der Chiiuffctir mußte den Pülirersitz verlassen udU zunächst 
beide Scharniere durchbiegen, um daa Verdeck langsam beranterlegen 
zu können. Die neue Anordnung mit den verkleideten Sturmstangen 
ermöglicht die große Annehmlicbkeit, das Verdeck mit einem Oriü 
von innen aus niederzulegen. 

Der halbgedeckte Wagen geoQgte den Ansprüchen :(ehr bald 
nicht mehr, da er zu vrenit; freie Aussicht gcw'ährtc und die auf den 
KÜck- oder K1app8it7.cn untergebrachten Pa.ssagiere kaum nn der An* 
nehmüchkeit des „Offeniahrens" teilnehmen lieO. Man kam daher 
auf den Gedanken, das Dach vollständig zorückzutegen. so daß nur 
die feste Vorderwand stehen blieb. Hier zeigte sich bald der NachteU 
ifiner ungünstigen Gcwichisverteilung. r>as schwere, lurücJtge legte 
Dach belaHtel« die Hinterachse übermäßig. Eine günstigere Maa»en- 
verteilung wollte man dadurch erreichen, daß man den aus festem 
Gefügo best^hL>nden Teil des Daches nach vom auf das Chauffcordach 
legte und nur das Ledorverdeck nach hiaton klappte, sehr zum Xach- 
teil der äußeren Linienführung der Karosserie. — 

Bei genügender ChiiKsisIange fügt man in .Anlehnung im den 
„Gtaslandauer** bisweilen noch eckige oder gebogene Seitenwändi* zwi- 
schen Vordorwand und Türen ein. Bei dieser Wagenform dem „Lan- 
dau let-Clarcnce" werden an Steile der Klapiwitze in der Fahrtrichtung 
gern durchgehende geiiolsterte Rücksitze verwandt, um auch durch 
die Platn'i-'rteilung den Charakter des Landauers zu wahren. Die typi- 
sche Durchbildung des Landauer» mit den geteilten nach vorn und 
hinten nieder leg baren Verdeck läßt ja der kursbemessene Achi;i;n- 
abetand de» Chassis nicht ed. — Aber auch die Vorderwand boMte 
fallen. E« entwickelte »ich eine Form, die unter der Bez^ichnutig: 
„Phaeton-Landuulct" angeboten wird. Die Glasscheibe der Vorder- 
wand ist vollkommen versenkbar. Die zur Köhrung dieser Scheibe die- 
nenden Stollen, desgleichen die Türaäulen wenien herabklapphar ein- 
gerichtet, 80 daß tatsächlich eine Art Phaeton sustande kommt. Auf 
da« Vonlach muß man allerdings entweder ganz verzichten oder es 
abnehmbar einrichten. Mhd läßt es ganz zu Hause, wenn die Witterung 
ein Offnen des Lindaulel« in Aussicht stellt, und montiert es nur in 
der Jahreszeit, wo die Benutzung des offenen Wagens an und für 
sich ausgeschlossen ist. Will man auf das Vordach in keinem Fall 
verzichten, so überspannt man den Führersita mit einem zusammen- 
rollbarcn Lederx'erdeck, Am von der auf dem Spritzbrett montierten 
Glaa»cheibe bis 7.iir Vorderwand reicht. Diese Kreuzung zwischen 
Phaeton und Landaulet hat übrigens zu den sonderbarst^'n Konstruk- 
tionen und Wagonformcn geführt. Je nachdem die Kaj-osserien mehr 
den Charakter des Phaeton oder des Landautets wahren sollten, sind 
Gefährte entstanden, die eher einem Zjgeunerwagen als einem eto- 
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f>»nt«n Automobil glichen. DerarUge Kombinationen, die ilen Grund- 
gesetzen der Forme nschönheit selten gerecht werden können, prechei- 
nen mir aucb vom technischen iJtandpunkt aas nicht einwandsErei. 
Abgesehen von der omständlichen und zeitniubenden Montage - die 
herablcgburen Stollen müssen zur Vermeidung des Klapperns umgelegt, 
cstra verschraubl werden — ist die Konatruktion des herablegbaren 
Landaulets nur auf Kosten der StabilitJit und Haltbarkeit zu ermög- 
lichen. 

Eine recht gelungene Vereinigung zwischen offenem und geschlos- 
wnem Wagen zeigt ein Karosserie ontwurf der Rrma J. W. Uter- 
möhle, der allcrdinga auch in die Kategorie der abnormen Karosserien 
zu rechnen ist. Zur Abweclislung hat sich das Phaethon hier mit der 
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Limousine gepaart. Bei der Limousine „Phaenoroena!** ist der hintere 
Teil der Karosserie cabartig mit festem Pach aoggcbitdot und kann 
durch eine geeignete Fenst^ranordnung vollkommen geschlossen be- 
nutzt werden. Die Chaur(eun>it?.e sind durch ein herunterklappbares 
Vachetteleder-Ilalbverdeck gegen Unwetter geschütat. Zwischen dem 
Cab und den Führersitzen befinden sich zwei offene Sitze, die durch 
einen Gang zu dem hinteren Teil voneinander getrennt sind. Aber auch 
diesen Sitzen kann durch ein Kolldach aus Lcder allseitig SchuU gegen 
die Witterung gewährt werden. Die Bauart dieser Karosserie stellt 
also ebenfalls eine Kombination von dem offenen und geschlossenen 
Wagen dar, ohne irgendwelcher Umbauten zu henötigen. Die Form 
der Phaenomonal erinnert an den Keisewagen aus der guten alten Zeit, 
sie ist in sich geschlossen, gefällig und gestattet durch die Abwech»- 
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lung In der Fläche nausbiklung dem I^ckierer in der Farbenzusammeii- 
elelluDg Freiheiten, die bei der aormalen Karu9«erie nicht zugelassen 
werden dürfen. 

Auch die UmousJoe. deren Ausgestaltung als „Phaethon mit feät«m 
Dach*' dem Leser bereits geschildert wurde, sollte nunmehr „otten'* 
gemacht werden. - Auf das Phao ton- Landau ict und die Fhacton-Li- 
moasine iolgt nunmehr zur Abwcchalung die Landaulet-Umooslne oder 
„die Limousine Pliant«". Bei strengster tnnehaltung der Linienführung 
wird der hintere Teil der Limousine an Stelle des festen Ilolzgefügcs 
und der Täfelung aus Leder gefertigt, da» nach hinten her unt«rk läpp bar 
ist. Cber dem Kondsil-s ent*l*ht tw ein kleinen (iuckloch in ilen blauen 
Himmel. 



Abb. 144. R«UewKgen Pbaenoineiiftl. 

Die Zahl der Abnormitäten ist iibergroO, sowohl was die äußere 
Gestaltung der Karos.terie seibat, als die innere Ausbildung für die Be- 
quemlichkeit und den Gebrauch anbelangt. Herr X. verlangt in seinem 
Landaulet ein ,,W. C", Herr V. bestellt eine Limousine, die ihn Uglich 
aus seinem Ilureau im Zentriim der Stadt in den vornehinen Vittenvorort 
föhron soll. Herr Y. isb ein bekannter Großindustrieller und scheinbar 
auch gesellschaftlich sehr in Anspruch genommen. E}r hat wenig Zeit, 
also ein geplagter Mann. Die Limousine muß gleichteitigsein Lnikleide- 
zinimer sein. Waschbecken mit Einlaß für kalt«s und warmes Wasser, 
Schränke für Toilettengegenstände, Ankleidespiegel .sind vorhanden. 
Der neben dem Chauffeur plazierte Kammerdiener hat in den ^hob* 
fächern den frisch gebügelten Frackan2ug sorgfältig gefaltet, das 
weiße Oberhemd, die Äbendschuhe und den Binder bereitgelegt. — 
Herr 2. muß täglich seinen Weg durch den kinderreichen Stadtteil neh- 
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meo, in dem seine Fabrik liegt. Er will gegen iHe mit Steinen und eon- 
stLgoti Wurfgeschossen bewafXnete aggressive Jugend durch besondere 
Holzjatoii>tiet) geschützt werden. Ihnen allen wird der geschickte 
Wagenbauer gerecht, weil er muß. Auch jenpm Großfürsten, der plötz- 
lich die Pariaer Boulevards mit den Steppen Südrußlands vertauschen 
mußt«. Er bat zufällig in den Zeitungen gelesen, daß es in Rußland be- 
reits Auto-Omnibuyse gibt und will nun auch tin Aulumobit Iiaben, das 
ihot und deinem Gefolge gleichzeitig »is Wohnhaus dienen soll. Man 
baul-e ihm eia beinahe 6 m langes Automobilungehouer, das »ich aas 
drei Räumen zusammensetzte. Sehen wir uns dieses Gefährt, das wir 
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im Bilde veranschaulicht finden, etwas näher na. Durch die Teilung in 
drei getrennte Abteile gewinnt die Karosserie trotz ihrer abnormen 
Länge ein gt-falliges Aussehen. Im ersten Kupee sitzen der Chauffeur 
und der Leibjager, außerdem auf einem Klappsitz der Kammerdiener. 
Das Vordcrfcnster ist geteilt, sur Uälite uilklappbar. und kann hei 
schönem Wetter vollkommen unter die Decke gelegt werden. Xum 
Schutze gegen Unwetter dient ein klappbares Leder\'erdcck mit 
Seitenteilen, das in unserer ^ichnung punktiert angedeutet ist. Die 
Fenster der Türen sind herablaßbar. während die Seitenacheiben fest 
angeordnet sind, Die I'ecke ist in Naturholz gehalten, die Türen and 
Wandflächen sind zum Zwecke der leichten Reinigung mit gepreßtem 
Linkrusta benagelt. Dieses „Leutezimmer" ist mit dem folgenden, für 

9* 
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das Gefolge reservierten Raum durch zwei herablaObaro Fenster ver- 
bunden. Das Bweite Zimmer mit seitlichem Binsiieg ist so breit, daß 
die Querbänke als Schlafatütte benutzt werden können. Die Kissen 
werden von den Sitzen entfernt und entweder an die Decke gehängt 
oder auf den I'*uÜboden gelegt Die liücklehnen. die auf der liückseite 
matratzenähnlich gepolstert sind, werden umgeklappt und mit einem 
verstellbaren Kopfleil versehen. Der eine Quersitz dient als Aiifbewah- 
rung.sraum für die notwendigen Schlafdecken iieiw., während tier zweite 
die erforderlichen Toilettengegenstände und Bekleidungsstücke beher- 
bergt. Die Ausstattung dieses Kupeos ist. seiner Bestimmung entapre- 
chend, bereits sehr elegant. Decke und obere Wandflächen eiiid in 
poliertem Holz gehalten. Die Türen sind mit hellem Cordestoff garniert. 
An den Wunde» oberhalb der Sitze sind Schränke und ualerien zur 
Unterbringung des Reisegepäcks angeordnet. 

Wir betreten durch einen separaten liinteren Einstieg den letzten 
Raum. Die „Salon-Limousine", die dem Großfürsten als Aufenthalts- 
raum dient. Vier elegante Fauteuils laden zur gemütlichen Plauderstunde 
ein. Je zwei einander gegenüberstehende Sitze lassen sich zu einem 
Bett vereinigen. Die in der Längsrichtung aufgeschlagenen Bettgestelle 
werden mit Decken belegt, um die I'olster zu schonen. Der l&nea- 
raum ist höher, als der des vorderen Abteils, um eventuell an der Decke 
noch zwei weitere Bcttmatratzen unterbringen zu können. Die Ma- 
tratzen dieser Hängehetten werden bei Nichtgebrauch platt an die Decke 
geklappt, derart, daÜ zwischen ihnen genügend hoher Raum für die 
Einsteigenden verbleibt. Natürlich dürfen diese liangebetten am Tage 
bei ßenutsung des Abteils als Salon nicht sichtbar sein. Sie werden 
durch Tafelfiillungen verkleidet, die über den Seitenfcnstern scharnier- 
förmig gelagert sind und heruntergeklappt bei Umwandlung des Salons 
in den Schlafwagen als Verschluß der Fenster dienen. Aach hier 
sind die Räume unter den Sitzen als Aufbewahrungsort für die Bett- 
decken etc. ausgearbeitet. Das Interieur dieses Raumes, das dem 
GroCfürsten «pexiell als Aufenthaltsort dient, ist natürlich auf das ele- 
ganteste und raffiniertest« hergerichtet. Deck- und Seitenwände aus 
den edelsten Hölzern; die Sitze in rotem PlüiMih garniert; polierte "Klapp- 
tische, die sich in der Seitenwand bergen, gehören zum Inventar, des- 
gleichen reichliche elektrische Innenbeleuchtung, mit seidenem Blender, 
Necessaires, Rauchservice aus schwerem Gold, Zigarrenanzünder. Uhr 
and dergleichen mehr. Zur Einrichtung des Toileltenraumes zählt eine 
durch polierten Deckel zu verschtieDende Wascheinrichtung, die von 
dem auf dem Dach angeordneten Reservoir gespeist wird. Über der 
Wascheinrichtung befindet eich ein Sclirank für Wäsche. 

Die Dienerschuft wird auf dem Dach des Keisewagens zur Hube 
gebettet. Eine 60 cm hohe, mit Drahtgeflecht and wasserdichtem 
Stoff bespannte Galerie begrenzt diesen für die Dienerschaft resen'ier- 
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Das Nutzautomobll. 

Wir haben bisher den Personenwagen keanen gelernt, der unter 
Berücksichtigung gröflter Bequemlichkeit bei mehr oder minder weit- 
gehender Entfaltung von Luxus seine Passagiere schnell und sicher 
dem Ziel zuführen soll, mag er als Stadtwagen für kurw, aber täglich 
wiederkehrende I''ahrt-en vorgesehen, oder als lleisewagen Tiur Zu- 
riicklegung langer Strecken betttimmt sein. In beiden Fällen ist er ein 
Luzusfahrzeug. Bequemlichkeit und Zweckmäßigkeit sind die erst« 
Forderung, Anschalfongskosten und Lebensdauer werden erst an zwei- 
ter Stelle in Ilerückftichtigung gezogen. Anders der Wagen, der ge- 
werbsmäßig zur rersonenbi>rurderung in den Dienst gestellt wird. 
Kaufpreis, mäßige Betriebs- und ßrhattungekosten, die eine günstige 
Rentabilität des Fuhrzeuges gewährleintf^n, sind Ha uptb« dingungen, 
ohne daü Bequemlichkeit und Kleganz in mäßigen fJrenzen vernach- 
lässigt werden sollen. Dauerhaftes Material und gediegene Arbeit 
sind natürlich genau wie bei dem Privatautomobil Haupterfordernia, 
wobei der Wagenbauer bei seiner Konstruktion oft darauf llücksicht 
oehmcD muß, daß das Krwerbsautomobil mit VoUgummi als Ersatz für 
die Pneumatiks der Luxuswagen bereift wird. Da ist zunächst die 
Automobildroftcbke, die beute in der Großstadt als nevorzogiea, 
öflentiiches Beförderungsmittel gilt. Als Wagenform kommt fast 
ausschbeßlich das Landaulet in Betracht, das bei jeder Witte- 
rung den Anforderungen entspricht und den Vorteil besitst, dai3 
es im Augenblick geöffnet oder geschlossen werden kann. Wenig be- 
vorzugt ist das Cflup^- Whisky, eine Art KombinationskarosKerie. die 
im Sommer gänzlich offen als Viktoria ohne l^ren benutzt wird. 
Für den Wintergebi-auch wird ein fester Oberbau auf den offenen Teil 
geaelzl. Er itit mit einer vorderen (Haswand hinler dem Führersitz 
und einem kalottenförmig gebogenen festen Dach ausgestattet, das 
bis hinter die mit herablaÜbaren Fenstern versehenen Türen reicht. 
Der Oberbau findet seinen Abschluß in den Türstollen. Der hintere 
Teil des Daches bestellt aus einem auf Spriegeln gespannten Lederver- 
deck, das in Fondhöhe Rück- und Seitenwände abschließt. Für die 
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Somucrkaro&scrie wird an dieses herabIaQbaro, nur biä zu den Türstollea 
reichende Verdeck ein Vorfall aus Leder befestigt, so daß die Viktoria 
ein Vacbett-eleder- Halbverdeck besitzt, das auch die Rücksitze Tor 
Hegen schützt. Diese Kombination besitzt natürlich auch alle Nach- 
teile, die wir bei dem Luxuswagen bereits kennen gelernt haben, sie 
wirkt, geftchlossen, außerordentlich unschön, so daß sie sich heute 
bei den Drosch kenbesitzern keiner groQen Beliebtheit mehr erfreut. 
Die äußeren Abmessuitgen der Droschkenkarosäerie sind meist 
durch Polizeivorschriften gegeben. Türbreite, ßinsücghöhe, Sitzbreite, 
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L^nge und Höhe des Kastens. Auf die Ausgestaltung des Innern wurde 
in der ersten Zeit, in der man es als ein Kalenderereignis »iisehen 
mußt«, überhaupt eine Autodroschke zu erwischen, recht wenig Ge- 
wicht gelegt — aus Sparsamkeitsrücksichten. Aber auch liier haben die 
Zeit> die Ansprache der Fahrgäste und die Konkurrenz Wandel ge- 
schaffen, so daß man heute Automobildroschken benutzen kann, die 
von den Privatwagen kaum zu unieraeheiden sind, wenn ihre äußere 
Kennzeichnung durch den Taxameter und die vorgeschriebene Bcklei- 
kleidurig der Chauffeure nicht auf ihre Bestimmung als „Fahrzeug 
im öffentlichen Verkehr'" hinweisen würde. Bei «len neueren Droschken 
finden wir fast durchweg einen guten, wenn auch nicht prima Lederaoa- 
Bcbtag. oft sogar einen in freundlichen, praktischen Karben gehaltenen 
Cordestoö, der, wie bei den Lu.xusgofährten, kapitoniert ist. Als Not- 
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ait£0 sind an Stelle der [rüber üblichen Sitzbank zwei mechanisch hoch- 
gelegtc Thßaterklappüitze getreten, die in ihrer Ancicliaffung xwar 
teuer sind, aber durch ihre selbsttätige AuDerbetriebsetsung verhiodern, 
daÜ der einsame, müde Nat-htgast die Droschke als Schlafwagen benutzt 
und mit seinen nicht immer gan:*. sauberen FüÜen den Ausschlag de» 
Wagens beschädigt. Der übermüdete Fahrgast, der Terpsichores oder 
Bacchus Stätten mit dem weniger angenehmen Aufenthalt in der Kacht- 
droschke vertau.schen muO. vergiOt nur allzu leicht die Rücksicht auf 
das Eigentum seines lieben Nächsten. Elektrische Innenbeleuchtung, 
Aschbecher und bequeme Arnilebnen gehören zum Bestand der modernen 
und saubergehaltenen Auiomobildroschke. Nicht gerade geÄchmackvolI 
sieht en aus, die Firma deg FuhrweiMi^nit mit jirahteriHchen Lettern auf 
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die Wagenschläge xu setzen. Die: A.B.G., Tip Top, Blitz, Bcdag und 
wie die Kennwerte oder Abkürzungen alle lauten mögen. Haben schon 
manchem Provinziellen staunendes Kopfschütteln abgenötigt. Ein 
Omen für den glücklichen, im Besitz von 5 M. befindlichen Augenblicks- 
kavalier, den die schreienden, steilen Buchstaben daran erinnern, daO 
er nicht Inhaber einer Grunewaldvilla, sondern immer noch „möblierter 
Herr" im dritten Stock ist. 

Die viersitzige Automobildroschke, die kommen muOte und in 
dem Grollstatitbetriebe nicht mehr entbehrt werden kann, ist der Vor- 
läufer des Automobils zur Massenbeförderung. Der Geschäfts- 
reisende mit den vielen Koffern, der Ausflugler mit Lodenaoxug, Ruck- 
sack und Ju Hu wird auf das Hotel reinfallen, das ihn am Bahnhof mit 
dem Auto empfängt. Das Warenhaus hat seinen kleiueu Omnibus, um 
die zugereiste Familie aus Pasewalk, die die Aussteuer für die Tochter 
in der Metropole besorgt, in seine Kangarme zu nehmen. Der Oeschäfts- 
omnibus bringt die Absteckerin mit Gelbstem und Verkäufer, den Uaus- 
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diener mit Kaslen und Kisten iii den Vorort zur Anprobe bei der 
vcnh'öhntcn Kundin. Soweit die Anzahl der zu befördernden Personen 
6—8 Pas8agi^>*(> nicht überschreitet, kommt immer noch das Luxas- 
chassie mit Pneubereifung in Betracht. 

Zur EiBchlieUung des Fremden verkehr» in lamlschafllich liebreizen- 
den, aber verbindungsarmen Gegenden, tum scbncUen Verkehr zwischen 
Oruschaftcn, die den Rchienenstrang nicht rentabel genug erscheinen 
lassen, »ur eingehenden Besichtigung der Sehens Würdigkeiten einer mit 
Naturschönheiten und Kunstschätzen reich bedachten Stadt hat die 
Automubilinduslrie den GesellschaFtswagen entstehen lassen, der 
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bis SU 14 Personen Platz bietet. Für das Untergestell werden die Aggre- 
gate des Ueisewagcns beibehalten, der Kahmcn des Chassis, »owie die 
Federung werden jedoch in Anbetracht der stärkeren Belastung kräf- 
tiger gestaltet, an Stelle der elastischen Bereifung treten mit Voll- 
gumnii armierte Itader. <lie immerhin noch die vollkommen ausreichende 
Ge«ch windigkeit von 25—10 km pro Stunde, je nach der Kahrstraöe 
und dem Gelände zula.tsen. IV-piKch für den Ge;$ellKchHftit wagen sind 
die Sonder kon 8 truktioneQ der Neuen Automohil-Gesellschaft m. b. H. 
and der Süddeutschen AutoraobiKFabrik. Der Schnellomnibos der N. A. 
G., der den Sommerreisenden Süd- und Westdeutschlands, sowie ilen 
ständigen Gästen von Atariunbad bekannt sein wird. '\»l als Au.'tsicht»- 
wagen in Gestalt eiiiei* verlängerten Phaetons ausgebildet. Die Sitze 
sind ansteigend wie die Plätze im Parkett des Theaters, so daß jeder 
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Anders <l«r „Kä»ewa£en", lienannc nach dem bekannten Rand- 
fahr tenunterne hm er in Hamburg und Berlin, der nur zur Besichtigung 
der Sehen8würdigkcil«n der Weltstädte dient und für dessen Benutzung 
der Europji (lurchfliegende Anieriküner bereits in Neuyork vor Be- 
steigung des Ozeansdanipfers sein Ticket in der Tasche bat. Also 
Massentransport. Auch hierfür hat die 2^'. A. G. eine besondere Type 
geschaffen, für die s*ic ihrgröDtes thtinibus-fhasais verwendet. Die sechs 
Sitzreihen ttini] in durchgehenden, terrosäenlermig aufsteigenden Bän- 
ken in der Fahrtrichtung angeordnet... Die Besicfatigungswagen. die 
der Bremer Lloyd für seine überseeischen Gäste in Berlin in Betrieb 
setzte, bieten 1^2 Personen Platz. Die Fahrzeuge wurden von der 
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Verkehrspolizei als „öffentliche Fuhrwerke" konzessioniert und un- 
terlagen den Vorschriften dieser Behörde, die für die Abmessungen 
bestimmte Vorschriften erläBt. Cs war daber schwer, die Breite der 
Karosserie, die durch die geforderte Anzahl der zu befördernden Pasaa- 
• giere benüiigt wunle, mit den erlassenen Gesetzen in Kinklang za 
bringen. Wie sollten die an der Rundfahrt teilnehmenden Fremden 
in die einzelnen Sitzreihen gelangen? I>ureh angestellte Leitern, durch 
Hühnenitiegen, die bei der überwundenen Coach ohne weiteres trotz 
rnbequemlichkeit in Kauf genommen wurden? Das Automobil ist 
modern und soll allen Anforderungen an die Bequemlichkeit gerecht 
werden, auch da. wo es sieh nicht am daa Bedürfnis des einzelnen, 
sondern um die Ansprüche von vielen handelt. Man fand einen .■\a8- 
weg, indem man eine mit seitlichem Schutzgitter versehene treppeo- 
lörroig aufsteigende Zutrittsbühne schul, die bei Nichtbenutzung in 
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dem Innero des Oberbaues verborgen blieb. Vor Besteigen der Äuto- 
mobil-i.Auafiicfalsterrasse" wird die Buhoe mit Handrad und Hpindel vor- 
goächobvi). Die rtrollstadtbescliauer konDtrn bequem die eintelDcn Ablei- 
tungen des Turrasson wagen« bcftteigon. 

Der Aatoraobil-Omnib US verkehr wurde zunächst von Privatgesell> 
Schäften eiogerichtet oder von komraunaleB Behörden und Uadedirek- 
tlonea, die für ihre Kurorte einen gesteigerten Fremdenzufluß an- 
strebten. Nach den güiiütigen Erfolgen dieser ersten Automobil lioien 
wandte auch die Postbebörde dem Omnibus ihr InUvease zu. Begnügte 
sie sich zunächst damit, PrivalnDternehmuDgen zu subventionieren und 
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die Poststiicke durch deren (jefährte befördern zu lassen, m zeigt« 
6icb doch bald das Bedürfnis, eigene Autotnobil-Omnibustinien ein- 
sarichten. Die dumpftönendc Huppe tritt an Stelle ron Lenaus senti- 
mentalem Posthorn. Eine besondere Type für den Postomnibus schuf 
die Süddeutsche Automobilfabrik, G. m. b. El.. Uaggenau, deren Sitezial- 
konslruktionen genau wie der N. A. G.-Gesellschaftsn-agen allgemein 
bekannt gewonlen sind. Der limousinenartig ausgebildete Oberbau mit 
hinterem Einstieg bietet 10 — IG Personen Platz auf zwei gutgepolster- 
ten Sitzbänken. Das Innere des Wagens ist hell und freundlich, drei 
große, zum Offnen eingerichtete Glasfenster auf jeder Seite lassen 
Licht und Luft voll hereinströmen. Auf dem seitlichen IVittbrett ist 
ein eiserner Kasten mit Kurnttscblöicsern angebracht, der die Briefe und 
Wertsachen der Post beherbergt. Der überdachte Chauffeursitz mit 
vorderer, geteilter Glasscheibe läßt sich seitlich durch aufrollbare Gar- 
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dioen aus Segeltuch AchlieOen. Das Reisegepäck vird auf dem Bach 
untergebracht und darch einen mit Lederrieraen vergebenen Plan gegen 
Regen und Staub geschützt. Die S. A. 0. bringt diese ;;e»chlosseDea 
Schnellomnibusse in drei verschiedenen Großen in den Flandel, die Type: 
„ReicbspoKt" für 10 Personen, den „Jagdwagen" für 12 Passagiere, den 
unter anderen auch S. M. der Deutsche Kaiser für das Kgl. Preußische 
Kriegsministeriam in Auftrag gab, und endlich die Type: „SchwarZ' 
wald" mit 16 Innenplätzen. 

Für den Ma^senverkehr winl dat> stärkste Omnibuschassis gewählt, 
dessen Abmessungen tingeführ denen der schweren l^stwagen ent- 
sprechen. Üer durchschnittlich 2(>— 10 PS starke Vierzylinder erzeugt 
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die Kraft, die lor Beförderung von 20 — 36 Personen, je nach der 
Platzverteilung, erforderlich ist. Im Bestreben der üninibuiigesellsc haf- 
ten, die ihre Gefährte in regelmäßigen Abständen bestimmte StraOen- 
züge durchlaufen lassen, liegt es natürlich, möglichst viele Passagiere 
aal einmal zu befördern. Die zulässige größte Belastung des Unter- 
gestelles, sowie die Polizei Vorschriften, die im Interesse der glatten 
Verkehrsabwicklung erlassen sind, legen dem Wagenbauer in der 
Dimensionierung der Omnibusoberbaaten naturlich Bcscfaränkangen auf. 
Die günstigste Platzverteilung für den Innenraum wird durch Quer- 
slellen der Bänke erreicht. Eine durchgehende Siuhank an der Rück- 
wand des Führersitzes ist für vier Personen berechnet, drei weitere 
i^itzreihen können 12 Personen aufnehmen, so daß im Innern zusammen 
lü Passagiere Unterkunft finden. Kin vom hinteren Eingang bis zur 
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Vorderwaod führender Gaog trenne die Querbänke, die an der oineo 
Längsseite lür je zwei Personen, an der gegenüber! legenden Seit« 
für nur eine Person pro Reihe eingerichtet sind. Die Sitzbreite pro 
Person ist mit 48 cm reichlich genommen. Auch für diese Abmessung 
sind die Polizeivorschriften zu beachten. Auf dem Dach des Omnibus, 
der durch eine Wendeltreppe vom hinteren Perron aus zugänglich ist, 
werden weitere 12 Situ* auf zwei lüngtibänkcn geschaffen. Dieser 
Flftlz. das „Imperial" genannt, wird durch eine mit Biechtafeln oder 
b«8ser noch Eisendrahtgitter bespannte Schutzwand umgeben, die 
gleichzeitig zur Befestigung von Reklameplakaten dient. Die Peck- 
sitze können durch ein festes Segeltuch gegen Hegen oder Sonne ge- 
schützt werden, eine Vorrichtung, die leider in Berlin wegen der un- 
zulängliclion H6he der Bahnüberführungen nicht angängig i»L Auf 
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Abb. 1&3. Omsilius ilcr 6. B. M. 0. O. mit Impet»]. 

dem Hinterperron sind 2 — 3 Stehplätze vorgesehen, die sich bei Fort- 
fall der Wendeltreppe »uf C erhöben lasivcn. Hier hat auch der Schaff- 
ner seinen Stand. Ohauffeursitze »owohl wie Hinterperron .^ind über- 
dacht und künnen gänzlich geschlossen wt^rden. Der lüinittieg zum 
Innenraum erfolgt je nach Geschmack und Zweckmäßigkeit von vorn, 
hinten oder durch eine Seitentiir. Auf den Platz neben dem ('hauffeur 
kann in vielen Milien verzichtet und eine Tur angebracht werden, die 
sich in die doppelte Vorderwand »chiebt. 

Der „Autobus", der pfeilschnell durch den wogenilen Wagenverkehr 
schießt, kann den Vergleich mit dem schlanken Depeschenboot im 
Geschwader verband nur hinsichtlich seiner Schnelligkeit und leichten 
Manövrierfähigkeit aushallen. Seine äußere Gestaltung erinnert eher 
an die plumpen Formen der Linienschilfe. Aber durch nichts kann 
der Wandel unserer schnellen und Schnelligkeit heischeuden /.eit kl-irer 
zum Ausdruck gobracfat werden als durch eine Gegenüberstellung dieses 
neuesten Verkehrsmittels mit dem Nacbtomnibus. dem wohl bald das 
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Todesarteil gesprochen 8«in dürfte. S«iiie mhige Masse und seine 
groOen Flächeo laMeo rieh auch durch Leistenzüge kaom roüdem. 
Und schließlich hat der Mensch, wenn er sein Ange erst einmal an 
neue, rein zweckmäDige Formen gewtihnl hat, diejie noch immer gerade 
um ihrer durch nicht» gestörten ZwecIcmäOigkeit irilleo, scboa ge> 
fanden. Ein lypincheii ßei8|»iel hierfür. Jeder hält beute die riesigen 
amerUcaniBchen Schnellzugßlokomotiven für srhr-n, «.ahrend uofangs 



i 



Aiih. 154. Innerec cIdk Onailiua. 

sich niemand mit den „häßlichen" Lokomotiven aussöhnen konnte, so 
daß die Erbauer In ihrer VcrEweiflung st'htieOlich Maschinen mlL goti- 
schen, runianiiX'heri und anderen Zierereien in die Welt setzten. Krst 
ala die Menschheit diese Wesen sah, erkannte sie mit iichrecken, daß 
nur die rein zweckmäßige und nicht wie ein« Kirche auigeputste Loko- 
motive schön sei. Waie rein zweckmäßig ist, ist auch schön, weil eben 
die Übereinstimmung von Idfte und Autjlührung einen ästhctiacheu Ge- 
nuß vermittelt, und weil ka.sohierte Zwecke Lügen sind und darum so 
gemein wirken. 
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Der Motoromnibus hat den Aosprücheo des verwöhotea Reisen- 
deo Rechnung getrageo. Seioe weiche Federung, die elastische Gummi- 
bereifung und nicht zum wenigsten die innere Ausgestaltung des 
Oberbaues erinnern in nichtü mehr an den alten Pferdeomnibus, den 
wir mit Grauen bestieg^'n und veriieUen, Iroh, wenn wir aermartert 
und durchrüttelt unsere Knochen noch beisammen fanden. Die Wagen 
der GroÜen Berliner Motor-Omtiibus-Gesellschaft, die den regelmäßi- 
gen Verkehr im Innern der Stadt und nach dt;n Krholung«8täbLeD 
der Vororte am Sonntag vormitteln. bieten ibrea Gästen für wenige 
Nickel die Bequemlichkeit und den Komfort, die sich der Reisende 
des Süd-Exprel3 mit ebenso vielen lioldfüchsen erkaufen muß. l)ie 
gut^epolst4^rt«n Sitze haben UezÜge in blauem Plüsch mit stitiaierti'a 
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Blumen. Die Deck- und Seitenwände üiod mit den edelsten Hölaern, 
Mahagoni, amerikanischem Vogel augenahorn bekleidet, die getäfelten 
Flächen der Decke sind mit Fournieren belegt. Durch große Glasschei- 
ben flutet helles Tsge^ticht. Klektri»che Lampen, die aus einem reich 
bemessenen Akkumulator gespeist werden, sind in geschmackrollen Kas* 
sangen an der Decke angeordnet. Die an den Längsseiten des Ucht- 
daches befestigten kleinen Drehfenster sichern genügende Ventilation. 
Die Verwendung der Imperialsitze sind dem Stadtomnibus vor- 
behalt«D, der über gute Straße, Asphalt. Kopfsteine und Holzpflaster 
rollt. Der Automobil-Omnibus in Rußtand, dessen „erstklassige Stra- 
Hau" von dem westeuropäischen Passagier Überhaupt kaum noch io 
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die Klasse der „befahrbaren Wege" oiogcrechnei werdea «rürdeo, ver- 
bietet die VenvendaDg der Imperialaitze voDkommeD. Die dorch die 

Uoebenbeiten derFnhrbahn hervorgerufenen Schwankung<-n des Wagena 
bedingen ein« möglichst niedrige iM:bwprpanktslage des Fahrzeages, 
lo dafl eine Belastung des hoch li tuenden Verdeckes nicht zulässig 
\it. Gut gepolsterte Hitze sind hier bei jedem Omniboa erate Be- 
dingung, auch da, \ru das Fahrzeug in entlegenen Gegenden ein an 
Bequemlichkeit nicht gewöhntes ['Dblikum ohne jeden Ansprach za 
befördern hat. Denn die Erschutte rangen durch die schlechten Wege 
sind gewöhnlich ho groO. daß eine Beförderung von Personen aaf 
einfachen Ilolzbünktin sich von i^elfast verbietet. 
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De aber auch in di<'<ien Falten die KpntaMlität des OmnibDS-tTnter- 
Dehmeos die gk'ichz4?itige Beförderung einer möglichst groDen An- 
zahl von Personen zur eisernen Notwendigkeit macht, muß der Innen- 
raum geräumiger ausgestnltet werden. Her Konstrukteur hat daher 
den Fuhrersitz mitsamt den Steuerungsaggregnten und den !jeii«n- 
hebein über dem Moton-aum aufgebaut und den sonst dem Chauftour 
zubemessenen l'tatz für die Fassagiere nutzbar gemacht. Der Nach- 
teil dieser Anordnung liegt in der erschwerten Zuganglichkeit zum 
Motor, der doch stets der Wartung und Kontrolle bedarf, abgesehen 
davon, daß der ganze Aufbau an Ausdehnung zunimmt Xind noch 
anförniiger erscheint. Wese tyiiisi-he Form des „überbauten** Omni- 
bus hat die Firma U. Büssing, Braiinschweig, die die Herstellung von 
Omnibussen als SpeEialität betj'eibt, geschaffen. Per Oberbau, der 
für Stadtfahrzeuge weniger in f^-age kommen dürfte, ist für 31 Per- 
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unter Venicht tler Imperial- und Mititprperronplätze eingerich- 
tet. Kr wird bpKomierÄ in sthiencnarmeii Opgemlen, die auf deo 
Motorrerkehr angeu-i«sen sind, gerne verwandt und hat dort seine 
volle Existenzberechtigung. Der BÜssing-Omntbus ist der geleiälose 
Pallman-car, nicht schön in seinem Auüeren, etwas iinbequeni für 
den Chauffeur, der für die stete Betriebssicherheit seineB P'alirxeiigea 
einzustehen hat, aber wuchtig und imposant in seiner Gesamtheit und 
dadurch eine T>-pe für sich. 

Überallhin hat uns das Automobil gebracht, mögen wir durch 
tagelange Fahrten, selbst am Volant, Grhulung von den Anstrengun- 
gen des Alltags gefunden, oder aber im Gesollschaftj^wageii in an- 
regender ReiaebegleiLung diu Schönheiten itnbekaiittter (-legenden 
kennen gelernt haben. Im bequemen Stadtwagen oder im AutoomnibuB 
haben wir die ränmlichon Kntfemungen der (Jroßstadl vergossen dür- 
fen und Zeit und Geld gespart. Aber damit nicht genug. Das Kran- 
kenautomobil bringt den auf gut gefedertem Ruhebett gelagerten 
Leidenden schnell an den Ort, wo seiner Hilfe erwartet. Hier hat der 
Wagenbauer eine raenschenfreundtiche Aufgabe erfüllen können. Das 
auf Pneumatik rollende Automobil ist an und für sich schon geeignet, 
den Kranken unter Vermeidung schmeraraehrender Erschütterungen 
mit größter Schonung zu tranapor Eieren, seine Ueachwindigkeit macht 
den automobilen Kranitenwagen bet^onders wertvoll in solchen Fällen, 
wo die Unfallatätte von dem Linderung verheißenden Krankenhauso 
oder der Heilani^t«ilt weit getrennt ist, Der Wagenbauer bat sein 
Übriges getan, um durch sinnreiche Abfederung der Krankenbahre 
den kranken Reiäcndcn möglichst zu schonen. Vor iillem aber hat 
der moderne Wagenbau dem Krankenwagen »eine typische äußere 
Form genommen. Das aus früherer Zeit bekannte (lefährt wies be- 
reit« durch seine äußere taeetaUung auf seine Ifestimniung bin und 
erweckte in dem des Weges Kommenden das Oefiihl von etwas uchaueF- 
lich Interessantem. Wie widerlich mutet es uns an, wenn die durch 
das Halten eines Krankenwagens angelockte Menge dem Unglück Spa- 
lier bildet, um seine niedrige Neugierde zu befriedigen. Das moderne 
Krankenautomobil der 8pezialf»brik Karl Kopp, Berlin, unterscheidet 
sich äußerlich ihirch nichts von der eleganten Reiselimonitini-, so 
daß der N'ichtfachmann ahnungslos an ihm vorübergeht. Allerdings 
ist dieser Mangel an jeglicher Kennzeichnung als Krankenwagen nicht 
untwdenkllch. da die Kulsi-her auf der Straße gewöhnt dind. in der 
Nähe eines l'nfallwagens behutsam zu fahren. Es dürfte sich daher 
empfehlen, das Kraukenautomobil während der Fahrt, wenn es seinen 
Patienten aufgenommen hat, durch eine Fahne mit einem roten Kreuz 
nnd dergleichen aus der Masse der übrigen Gefährte hervorzuheben. 
Die aus Eichenholz, Mahagoni und amerikanischer Pappel gefertigte 
Krankenlimousin'e hat freundliche, große Spicgelglasscheiben, die si::h 
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dui'cli seidene Gardinen verschlieQen lasBen. Die Hinterwand ist als 
Tür aofigebildet, durch die die Krankenbahre auf ein besonderes Ge- 
slell aus gMiigencm Stahlroiir gerollt wird. Die Konstruktion des 
UDWrgestelles schließt jede KrschötteruDg aus. Durch eine Vereini- 
gung von Federn und iJegenfedern. die die auftretenden StüOe gegen- 
einander aufheben, wird eine Differentialwirkung erzielt. &o daß un- 
abhängig von der t>röße der Last auf der Bahre stets eine gute 
Federung gesichert wirti, mag nun ein Kind oder ein erwachsener 



Abb. 1&7. iDneftuulGht des Kninlunwieeos. 



schwerer Mensch zu trantijmrtieren sein. Für di<* Krankenbegleiter 
sind zwei gepolsterte Klappsitze vorgesehen, zu denen die Wärter, 
nachdem sie ihren Schut2befohleneu gebettet und die hintere Tür ge- 
schlossen hüben, durch eine besondere Seitentür guhtngen. Das Innere 
ist in freundlichem Weiß gehalten, auf leichte und hinreichende Des- 
infektion ist RückKicbt genommen, der Fußboden wird mit extrastar- 
ken Filzniatten belegt, um das Geräusch des Getriebes zu dämpfen. 
Die Motorwiege und den Aut.(»kinderwaßen kennen wir bisher nur 
aus den Witzblattern, dagegen int im» bereit» iVu^ Miiglichkeit ge- 
geben, die Bahre mit dem, was an uns sterblich ist, per Auto zur 
Stätte dee ewigen Friedens bringen zu lassen. Faris sah den Auto- 
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mobil-Leichpiiwagon zuerst, seit einem Jahr können ihn nuch die 
Berlioer. Bei »Her Dezenz und wünllgen Ausgestaltung der äußeren 
Form lassen sich über die Zw^kinäUigkcit des Automobils für den 
Leichen traoRport vom Standpunkt der Pietät aua Bedenken geltend 
machen. Aber unser praktiechee Zeitalter mit seinen wirtschaftlichen 
Kämpfen macht die Tradition verget^stin. Wer die Schwierigkeiten 
und Umtitändo kennt, die die Bahn Verwaltung mit Rücksicht auf den 
Personen- und Güterverkehr dem I^-^ichentransymrt bereitet, und wer 
je einmal die Kosten bezahlen mufJte, die die rberfiihrung eines heim- 
gegangenen IJeben in die letzte Heimat verursacht, wird alle Kin- 
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wände bebeben, die der Automobil-Leichenwagen in ihm anlüngticfa 
erweckt«. Die Ausdehnung der Großstadt« und das immer weitere 
Hinausrücken der Beenligungsplätze müssen die Ausnutzung des Auto- 
mobils ohne Rucksicht auf Tradition aus .Votwendigkeixsgründeo zur 
Folge haben. 

fch habe meine Leser bisher nur mit den Automobilen bekannC 
gemacht, die als Beförderuagsmittel in Freud und Leid für uns er- 
dacht sind. Zur Mitnahme größeren (iepäckeä war nur der Reise- 
wagen» speEiell die Limousine, geeignet. Nachdem man einmal er- 
fahren, welche Vorteile das Fahrzeug mit Explosinnsniotor gegen- 
über dem animaien iiiigmitlel bietet, war dif .N'tit^bariiuu-hung des 
Automobila zum Transport von Lasten eine selbstverständliche Fol- 
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gerutig. Üeii Übergang vom Personenwagen zum Xiitzautomobil bilden 
die Fjihi'r.tjugL*, die beide Zwecke vereinigen. Mao benuUt entweder 
einen gomeinsHmen Oberbau, der neben den Silzplätzen einen be- 
sondereti Kaum für thm SLiickgiit uufwoi^t, ixlvr verwendet auch hier 
eine Konibiaationakiiro»aerie — wir kennen diese Bezeicbnung bereits 
vom Reisewagen und der Droschke her — , die die Benutzung des- 
selben Chassis als l'ersoren- und Lastwagen gestattet. Auch hier hat 
die N. A.(». ein*? besondere Type geschaffen, die als „Bagagewagen'' 
an verschiedene Hofhaltungen geliefert wurde. Bei Verwendung eines 
mittleren Tourenchattsis von 24 PS wurde ein gefälliger Oberbau in 
Teakholz mit Friesen aus Nußbaum entworfen, der hirter den Fuhrer- 
sitzen zunächst ein kleines Coupe für Ewei PtTsooeo aufweist. Dieses 
Abteil entxjiricht vollkommen dem bekannten Personenwagen. Außer 
den herab hißbaren Tür- und Vorderfenstern mit ihren seidenen Spring- 
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rouleaux besitst das Coup^ %wci feste Seitenfenslcr. Bequeme Foml- 
Bilxe in Cordstoff, elektrigohe Innenbeleuchtung, Aschbecher erinnern 
an ilen früher beschriebenen Stadtwagen. Das zweite Abteil dient 
als (^epäckraum oder xur BefÜrderung der Dienerschaft. Herabklap])- 
bare Längsbänke mit Federkissen zum Aufschnallen bieten 6—8 Per- 
sonen Platz. Die Seitenfenster sind herablaßbar, die Fenster der hin- 
teren Doppeltür dagegen lest. Sämtliche St-heiben lassen sich im 
Innern durch Holzjalousien verschließen, um bei aufgestapeltem Ge- 
päck das Zertrümmern der Glasscheiben zu verhiodern. Eine Ver- 
ständigung zwittcheit den Insassen der beiden Abteilungen ermöglicht 
eine verschließbare Klapiie, rlie Kich jedoch nur von dem Coupe aus 
öffnen läßt, Weiteres Gepäck kann auf dem Dach verstaut werden. 
Aq der einen Seitenwand befinden sich Aufstiege und am Dach ein 
Handgriff, um die Verdeckgalerie betjuem zu erreichen. Ei? wasser- 
dichter Plan schützt das oben untet^ebrachte Gepäck vor Regen. 
Dieser Bagagewagen, der täglich die diensthabenden Herren sowie 
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Innenittätzen verwamielu läßt. Hicstr Selbstfahrer ersetzt dem Oe- 
wurbetrcil)<;iiilea (Bäckur. SchlädiLer, Gi*iuiis«häodler) das PferJe- 
gespaon, ohne ihn die Annehmlichkeit einer Sonntagsfafart mit seiner 
Familie oder seinen Skatbrüdern entbehren zu lassen. Frau FleischLT- 
meister ilöller hat genau so ihr Auto wie Oeheimrats aus der engten 
Etage. 

Was der Luxuswagen unter den IVrsimennutomobilen. da» ist 
diT „Lioferungswagen'' unter rien Transpur tfahrneugen. Für den 
Lieferungswagen von einer Tragfähigkeit bis zu LOOO kg. der speziell 
zur schnellen Waren beförderung der groUen Kaufhäuser. lum Trans- 
port von Akten der Behörden innerhalb der Großstadt mit ihren aus- 
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getiehnten Vororten dient, wird ein Chasai» verwandt, das ungefalir 
der l)rr>8t:hkentyire entspricht, jeiloch starker dimensioniert ist und 
eine größere karossable Länge besitst. Pneumatikbereifung wird in 
den meisten Fällen bevorzugt. Die übliche Form der Ijeferungswngen 
ist der kastenfömtige Überbau mit Doppeltüren, die die ganse lliiiti-r- 
wand ausfüllen. Der in liCder gepolsterte Führersitz wird inil einem 
festen Dach überbaut und erhält eine klappbare Chauffeurscheibe. 
Der leichte Transiiortwagen äoII außer seiner eigentlichen Bestiiu- 
mnngsart als Beförderungsmittel auch der Reklame dienen und ala 
(^wandelnde LitfaOEäule" den Käufer auf seinen Inhaber und dessen 
Verkaursobjekte hinweisen. Auf seine äußere Formgebung und seine 
elegante Aufmachung wird daher besondere Sorgfalt verwandt. Ein 
derartiger Gebrauchtwagen stellt daher oft dem Reisewagen, was 
die Anschaffungskosten anbelangen, in nichts nach. Kosten doch die 
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Bronze- and Measingbeschtäge, Galerie, Fenstergitter, Aufstiege und 
Buchstaben allein ott 1000 Mk. und mehr. Die Kasten wardeo eine 
Zeitlang gern in gestäbtem Näturhoh ausgeföhrl. ich erinnere nur 
an die braunen Wertheim- und grünen Jamiorf wagen, die jedem Ber- 
liner liekanni sind. Ihre geraden Seitenflächen werden nur diu'ch 
die Beschläge gemildert und wirken etwas eintönig. Durch Leisten- 
züge, die die großen Wände unterbrechen, durch gebogene Holz- 
tafeln, die der Linienführung der IJmuuüine enttiunimon sind, kann 
die Karosserie wirksamere und gefälligere Fomiea erhalten. Zur Aus- 
füllung der größeren I-^chen werden gespannte Blerhtiifeln in das 
HolzgerippD des Oberbaues gefügt. Eine in freundlichen, hellen Tönen 
gehaltene Lackierung in sorgfältigster Ausführung lenkt die Aofmerk- 
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samkeii des Passanten auf den Lieferungs wagen des großen Waren- 
hauÄBS. Architekten, deren Versuche, für den Personenwagen in- 
dividuelle Formen zu schaffen, infolge gänzlich fehlender Fachkennt- 
niase fast durchweg scheiterten, haben für den GeschäfUwagen n«ae 
und eindrucksvolle Entwürfe geliefert- Eine» der si-Imnsten Oeßhrte 
seiner Art ist z. ß. der von Künstlerhand skiKzierte Wagen des Wein- 
hauses „Khetngotd". den ich meinen fiesem in der Abbildung vor- 
führe. Eine wirksame Reklame hat ihr übriges getan. So begegnen 
wir dem t. Riesenkoffer", der auf einem Daimlorchassis montiert wurde, 
dem „wandelnden Schaufenster" auf N. A.O.- Chassis, dessen Seiten 
durch riesige Otasscfaeiben in McssingCiU^^ung ausgeführt sind. Dem 
eigentlichen Gep&ckraum sind seitlich richtige 5Nchaufenster vorge- 
lagert, die abends elektrisch beleuchtet werden können. — Die ein- 
zelnen Gewerbe stellen natürlich besondere Ansprüche an die Aas- 
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gestaltung des Lieferungswagen». Der Zigarrenfabrikant fonlerl Maß- 
nahmen, die verhindern, daO der Tabak den Geruch der Auspuffgase 
annimmt, etwa durch Verk!ei<Iung der Innenwände mit verlöteten 
Blochtafeln, der Pleisi'htransporlwagen winl mil jalousieartigen Öff- 
nungen versehen, um dem Raum «tels frisrhe Luft Äuzurühren. 

Der Sehwergewichtswagen, der xur Befönlening großer Lasten 
dient, benotigt ein hesonders gtirkes L'hasfiifi, ilas der Fabrikant mil 
Eisen- oder VoÜgummiboreifung je nach der Beschaffenheit der zu 
befahrenden Wege und nach der geforderten fleschwindigkeit aus- 
stattet. Die Oberhäuten werden mpinl von Spexiaifnbriken bergesteltt, 
die über genügende Erfahrungen verfügen. Aber aueh die Lieferanten 
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von Luxuswagen haben diesen besünderen }^weig des V^'agenbaue-S gern 
ihrer Fabrikation angeg)ie«lert, wenn die räumliche CiestAltung ihrer 
Werkstätten die Unterbringung und Bewegung der groü dimensionier- 
ten La8taut«mobiIe zulieJJen. Der Schwergewichtswagen, der bis zu 
6000 kg Nutzlast mit einer Ladung zu b^förilern hat, muß natürlich 
räumlich weit bemeesen sein. Die Anordnung der Ataschinenaggre- 
gate. das sind die Vorrichtungen, die zur Cbertragung der Motor- 
kraft auf die Hinterräder dienen, legen dem Konstrukteui' gewisse 
Beschränkungen in der Ausgestaltung der nutzbaren lÄnge des Last- 
wagens auf. da.«; Automobil gerat daher gegenüber <ien mit Pferden be- 
spannten Laatwagen. denen hinsichtlich der Abmessungen keine Grenzen 
gesteckt sind, in Kacfateil. Kr wird überall da nicht nutzbar gemacht 
werden können, wo der Transport von besonders langen oder sehr 
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leichten, aber voluminöseD Gegenständen in Frage steht. Die Verfrach- 
tang von LanghölKcro, von Erzeugnissen der Kartonnagefabriken, der 
Möbeltransport tM;hlieOen den Kraltwagen fast durchweg aus. Ein 
allzu gruUea Überbauen des Chassis ist im Interesse der gleichmäDi- 
geii UiMsen Verteilung nicht rataain, da es nicht ungängig ist, die 
Hinterachse übermaßig zu belasten, abgesehen von der Erschwerung 
der Lenkbarkeit de« Kahrzeugee. Der Überbau der Lastwagenltaros- 
serie soll daher da« Mail von GO cm niemals überschreiten, es sei deno, 
daß ein Herabsetzen der für die Chassistype maximal zulässigen Be- 
lastung gestattet ist. Der vorstehende Teil des Oberbaues muß in 
diesen l'allen durch Eisenträger oder Konsolen besonders versteift 
werden. 
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Die einfachste und gebniuchlichstc Form dos tJberbaues für l^st- 
wagea ist die Pritsche, die meist nicht mit gerader Ladefläche, soo- 
dem muldenförmig au^ebildet wird. Zur Schonung der Plattform 
dienen Streifen aus JCisenblech, die über die ganze Breite in Abständon 
aufgenagelt werden. Um das llcrunterg leiten der Stückgüter zu ver- 
meiden, wird die Ladefläche durch Rück- und Seitenwände Ton 40 bis 
GO cm Höhe geschlossen, die entweder klappbar angeordnet oder zum 
Einstecken eingerichtet sind. Die freie Ladefläche der Plattform be- 
trägt jti nach der geforderten Nutzlast a,i)^'l,5 ni Länge und 1,80 
bis 2 tu Breite. Um eine möglichnt groUe Ausnutzung der freien I^e- 
fläche zu erzielen, ist es erwünscht, die.te .ils gerade Plarhe auszu- 
bilden. Es ist daher nicht angängig, das Plntcnu direkt auf das ca. 
nur 1 iD breite Chassis zu setzen, dessen Höhe geringer ist als der 
Durchmesser der Hinterräder. Die Ladefläche wird daher auf Quer- 
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hölzern gelagert, die in kurzen Abständen angeordnet i^iod. Der in 
Leder gepolsterte Führersitz kann durch ein Klappverdeck nus wasser- 
dichtem Stoff oder durch ein festes Dach geschülxl werden. Die 
Anurduung fesler Seiten wände :mden Chauffeur sitzen lassen dif nieieteti 
Polizeiverordnungen nicht zü, da sie dem Fahrer beim Manövrieren 
deo freien Rückblick nehmen. Zum Schutz der Waren gegen Kegen 
dient ein l'lan, der auf einem oder mehreren Längsthdtzero mit run- 
dem Qucr&ehnitt über den gunzen Wagen ausgebreitet werden kann. 
Diese Persennings langen, die meist abnehmbur eingerichtet sind und 
beeoodere, an den Querseiten befestigte Aufhängungsgeat&nge erfor- 
dern, werden nur in den Kegenperioden erder wenn besonder« schutz- 
bedürftige (Jüter in l-Yage kommen, mitgeführt. Der .Mehlwagen 
begnügt sich mit twei festen Querwänden und ersetzt die SoitcoCeile 
dorob zwei abgerundete Ijängshölzer. die zur Verbindi^rung des Her- 
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Untergleitens der Säcke vollkommen ausreichen. Die Plattform darf 
natürlich Bes(;hläge hii8 Eisenblech nicht erhalten, da diese die Leine- 
wand der Säcke bald duruhHcheuern würden. Die Großwäscherei, 
die ihre Kürbo etngenw^iäe aiifetapelt, die Maschinenfabrik, die 
ihre gingen Wittcrungni-inflüBae empfindlichen Dynamos und derglei- 
chen zu befördern hat, der Marstallwugen mit dem Silberzeug und 
den Geräten für die königliche Tafel verlangen kasteuförmig ;iu.^e- 
bildete Oberbauten nach Art der Lieferungswagen, die jedoch, auf 
das Last Wagenchassis aufmontiert, infolge ihrer räumliche» Ausdeh- 
nung oft an die Arche Xoah erinnern. 

Es würde zü weit führen, alle Arien von Oberbauten aufzuzählen 
und die verschiedensten Verwendungsmöglichkeiten des Automobils 
für den Massen transport näher zu schildern. Ich m\xü mich daher auf 
einige bpAonders interessante Typen und Konstruktionen beschränken. 
Da ist einmal der Biorwagt- n »um TVansport von Kaatenbier oder von 
gan&en FÜHseni, der Kohlenwagen, für den ein besonder» geformter 
eiserner Bebälter erdacht und der N. A. G. durch Reichspatent gesetz- 



138 



V. Du NutxautiiDiobiL 



lieh geschützt wurde. Um ein schnelles Entladen der für nOOO kg 
Nutzlast bestimmten Oberbaues zu ermöglichen, ist der Boilen bereits 
schräg gehalten, so daß schon hierdurch ein teilweiseü Rutschen der 
Kohlen erzielt wird. Durch eine vor den beiden Hinterrädern angeord- 
nete Kurbel kann ein Arbeiter alk'in den schweren Oberbau mit seiner 
Last hochwinden. Die hintere Verschtußklappü des drehbar ange- 
ordneten BehUllers wird vorher liurch Herumlegen eines Hebels ge- 
öffnet, die ICntlaiiung des Fördergutes erfolgt automatisch in wenigen 
SekaBden. 
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Abb, 169. Klk» fctotliorwafreiL 

Bemerkooäwert ist die mannigfache Vern'cndung des LaRtautomo- 
bilB durch die staatlichen und kommunaien Behörden. Das Poatauto 
und die Kraftwagen der Verkehrstruppen legen ein beredtes Zeug- 
nis dafür ab, daU man von einem .anfangs- oder Versuchsstadium des 
Lastwagens nicht mehr öprocheii darf. Uer Gofangenetitrans- 
portwagen müßte eigentlich in die Kategorie der Personen- — ich 
will nicht sagen — LuxusIahfReuge eingereiht werden, wenn nicht 
die Beförderung der vielen ..schweren Jungen" besonders starke Auto- 
mobile erforderte. Die Gefangenen werden entweder in einem gr- 
mein.samen Raum untergebrachte soweit sie harmlos sind, oder in 
einzelne Zellen gesperrt, die zu beiden !<ängssciten, durch einen ge- 
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roeinsamen Mitteli^ang gotrennt sintl. Für den Aufscher ist in diesem 
Fall an der Rückwand ein Klappsitz angeordnet. Er Icann durch Gock- 
löcber die einzelnen Arrestanten beobachten. An der Decke des Wagens 
sind Ventilatioogvorrichtunffen und Lichtschachte angebracht. Jede 
Zelle kann durch eine elektrische Lanipe erleuchtet werden. Ilei dem 
für den gemeinsamen Transport in einem [taum bestimmten Wagen. 
der auf zwei iüngabänken G— 10 I'er»oD«a aufnehmen kann, findet 
der Gefangenen wärt er seinen Platz neben dem Chauffeur. Der Ein- 
stieg in den Innenrauin erfolgt durch eine Tür in der Vorderwand. 
Die Vordersitze sind klappbar eingerichtet und bilden gleichzeitig 
einen Verschluß, um das Entweichen der Sträflinge zu verhindern. 
Zur Revision der Lfitungsnetze der elektrisi'hen Straßenbahn und 
zur schnellen Beseitigung von BetriebsHstÖrungon dient der Adtomo- 
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bil-Turmwageii. der ganz aus Winkel- und U-Elsen hergestellt ist 
mit Ausnahme des aus Holz gefertigten I'odiums und des Schutz- 
gitters. Der Turm läQt sich mittels Kurbel und Spindelgetriebe von 
3*/j — .'»'/j m ausziehen. 

Für die städtischen Behörden hat der Automobilfabrikant ferner 
das .\uto zur Müllabfuhr und den Sprengwagen geschaffen. Das 
öO(M) Lilet* fassende Reservoir streut sein feuchte« Klement durch 
zwei Dlisen ."itrahlenförniig auf die staubige Straße. Der hierfür er- 
forderliche Druck wird durch eine vom Motor direkt getriebene Pumpe 
von 3 '.'2 PS. erzeugt, die Sprengbreite laßt sich inzwischen 4 und 
20 Meier regulieren. Hierdurch ist es möglich, auL'h die breitesten 
Straßen durch ein einmaliges Befahren vollkommen zu bewässern, 
während dies hei dem Sjtrengwagen mit Pferdebetrieb erst nach zwei* 
oder dreimaligem Abfahren des Weges zu erreichen ist. Die An- 
ordnung der Düsenaprengung läßt außerdem drei Variationen zu, fein, 
mitte) und stark, je nach Bedürfnis. Die Erfahrungen haben ergeben, 
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l>nr (llirrbuii ili*« (jcrütt^wajei«!!«, iliT vcrhültniMmäßig leichte Lasten ron 
oliii'in r'''|"il zur(k aiwii-rrii zu iranaporiifren hat. mt ao eingerichtet, daß 
ilii' vinKi-Intüi lic-tfraiK-hAjfffiCBiHÜLnde aun dem Innern leicht gt'nommL'n 
Wenlon kJinnon. AuUor der hiiUrren I>u|j[>eltür sind die Kcitenwände 
di'A in zwiii Klntc«*n iin^'ß(]rdiicti>n KaMti^n» mit je vier hernufschieb- 
hurvn Klui)]H'n vurHi'hen, ho daß man zu Jedem (jurät ohne weiberes 
t{i<lnnt[i-n Itann. 

DtiH l*fi*ril, itn« in dein MnU>r MtoU seinen Keind sah 'jnd ihm mit 
MiUtrnui*n heKei^nete, hnl ett rtlnh Kieher nicht trÜiimen la.i»en, daÜ da» 
Aiiliimiilill Hii-h meiner uiiien Tof^ex Uelievul) Hiiiiuliiiien würde. Der 
Automolillkudiivurwngen ilient xur nchnollen Abfuhr auf der Straße 
Kelullt'ntT ITvrdr und cum '[Ya(i»|Kirl rutüverdächtiger Tiere. Zur 
lielrirdiTiuiK vini f'ft'rdi'ii. die mit aniitet.- kendun Krunkheilen beh:iftct 
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sind, hat sich das Automobil als besonders geeignec erwiesen, da 
die Fuhrwerk besitzer nur schwer dazu sni bewegea siud, ihre Gespanne 
für den besagten Zweck herzugeben. Der Oberbau des Kadavarwagens 
hat eine nutzbare lüngc von 2,75 m bei einer Breite von 1,20 m. 
Die ] m hohe Vorderwand ist fest, die Binterwand, deren Höhe 1,75 m 
beträgt, dagegen als Klapptür herablaßbar ausgebildet. Die 1,50 m 
hoben Seitenwände sind zur unteren Ilälfte aus festgefiigton Drettem 
liergestellt, während der obere Teil aus 12 cm breiten Latten be- 
atebt, die in Abständen von 5 cm voneinander angeordnet sind. Der 
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Boden und die inneren festen Wände sind mit wasseniicht verlötetem 
£iseablech beschlagen, für Abgange ist eine kleine Kinne mit ver- 
BchlieObarem Ablaßventil vorgesehen. Zum Aufladen des Pferdes dient 
eine auf Rollen laufende Plattform, die dreiteilig ausgebildet ist. Die 
Hintertür wird zu diesem j^weck herabgelassen und dient als schiefe 
ISwne, über die das auf der Fahrbahn festgescbnallto T^er mittelst 
einer Kurbelwelle in den Wagen gezogen wird. 

Seine Geschwindigkeit und die stete Betriebsbereitscbaft machen 
den Kraftwagen besonders für den Dienst der Feuerwehr geeignet. 
Vorbildlich für die Ausgcatallung des I^öschzuges sind die lOinrich- 
tungen der Wiener Feuerwehr. Dem ßlektromobil, das für den Lasten- 
traosport infolge seines beschränkten Aktionsradius, seines hohen 
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findet in dem Akkumulatoren betrieb sein Ideal. Das ITntergesteU der 

Daimler- Motoren-Gesellschaft (Syntem Lohner-Porsche) hat Vorder- 
oUer Hinterradantrieb. Die beim Benzinwagen bekannte Übertragung 
der motorischen Kraft auf die Hintt-rrädfr und die durch die Kon- 
struktion bedingte Hescbrünkung der nutzbaren Cbassislänge fällt fort, 
&o daU die Fiat» beanspruebendeo Teile der feuerwehrteehniBchen 
Einrichtung ohne weiteres untergebracht werden können. Die Maxi- 
niiilgescbwindigkeit der eiektromutoriäcben Löscbziige beträgt pro 
Stunde 20 km bei einer Wegeleistung von 40 — 4-? km für eine Ladung, 
Verhältnisse, die dem Stadtverkehr vollkommen entsprechen. Die „Ka- 
rosserie'" de» Feuerwehrauto wird oalürlich von Speiiatfabriken ge- 
liefert. Die Firma Wm. Knausi in Wien monlien für das Löschaulo 
Oberbauten, die entweder als Dampfüpritze direkt oder als KuBt- resp. 
Man DSC hafts wagen ausgebildet sind. Die Dreixyliaderd am pf spritze, die 
bei einer Wurfweite von 4.5—50 Meter 80—1050 Liter pro Miaute 
auswerfen kann, ist auf ein Elektromobilcbassis von ca. 22 PS. mon- 
tiert. Das Fahrzeug bietet außer der Dampfspritze selbst und einem 
Baum für ycr«chie<lene Geräte S Feuerwehrleuten PlatB bei 4 Sitz- 
und 2 Stehplätzen. Der Tender- oder Rüstwagen kann eine acht- 
köpfige Mannschaft befördern, außer den LÖschgerÖten. Leitern und 
dergleichen, die oberhalb de» Wagenplateauä untergebracht tiind. Der 
eigentliche Mannschaftswagen faßt U Personen, darunter zwei be- 
qtieme Sitze für die Chargen. Gerate können außerdem ebenfalls 
oberhalb der Sitzplätze niitgeführl werden. An allen <lrei Feuer- 
wehrwagen läßt sich vorn oder hinten je ein abproUbarer Schlauch- 
karren unterbringen. 
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VI. 

Die Behandlung der Karosserie. 

Die Maschine ist die uDüichtbare Seele, die Karosserie aber der 
äußerlich erkennbare Körper des Automobils. Beide bedUriea der 
BOTigfältigsten Pflege durch geübte Hand; nur ein gowisaenhafter 
Chaaffeur wird den Wagen stets auf einer Höhe erhallen, die uns den 
Cennß des Automobilfahrens nicht, alszubaUl verleidet. Es genügt nicht, 
daß der Chauffeur die Maiichine atets sauber hält und die Reparatur- 
bediirftigkeit eines Teiles rechtzeitig seinem Herrn anzeigt, seine Tüch- 
tigkeit besteht auch nicht allein darin. daO er auf Schonung der Ma- 
schine, auf geringen Verbrauch an Betriebsstoffen bedacht ist und 
durch %'or<)ichti|;es Fahren den Pneumatikverschleiü auf ein snge- 
messenes Maß beschränkt. Beim Automobil ist es wie beim MenschoD. 
Wir können niemandem in die Seele schauen, wir wissen nicht, wie 
CS in seinem Inncm aussieht, es sei denn, daß wir ihn länger kennen 
and «u beobachten tJelegenheit halten. Dagegen sagen uns sein Äuße- 
res, die Art seiner Kleidong und seiner Körperhaltung auf den ersten 
Blick, wes Geistes Kind er ist. Dem Automobilbegitzer, der m 98 *>ä 
Nichtfachmann ist, und dem Motor, Getriebe, das ganze Zusammen- 
arbeiten des komplizierten Mechanismus stets ein eleusinisches Myste- 
rium bleiben wird, kann seinen Chauffeur fast niemals daraufhin prüfen, 
ob er über ausreichende Fachkenntnisse verfügt und ob er die not- 
wendigsten Faktoren, Sorgfalt und Liebe zu der ihm anvertrauten 
Maschine mitbringt. Dagegen wird der Inhaber eines Kraftwagens, 
der in den meisten Fällen die Equipage durch das Automobil ersetzt, 
aus der Behandlung, die sein Chauffeur der Karosserie sukommen läßt, 
bald einen Rückschluß auf seinen Pflichteifer und guten Willen ziehen 
können. Die Frage, ob der gelernte Schlosser und Mechaniker oder 
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der Kutscher resp. Diener ohne PacbkenDtoisse «ich zur Bedienung 
des KruiftwAg^enB besser eignet, int lange unentschieden geblieben. 
Diese Fr;ij(e konnte flberhaupl erRt akut werden, nachdem die fori" 
geschrittene Automobiltechnik den Mecbanismus des Cha&siB derart 
vereinfacht halte, daß die Handhabung und Wartung der einzelnen 
Aggregate bei einiger Intelligenz und gewecktem Interesse uuch dem 
Nichtfnchmann sehr bald beigebracht werden konnte. N'och bis vor 
wenigen Jahren rekrutierte sich der rhauffeuratand ausschließlich 
aus Automobilmecbaoikem, die ron der Fieke an gedient nnd die 
schnelle Kniwicklung der Industrie mit durchgemacht hatten. Mit 
den allmählich erworbenen KenntiiiHtu>n wuchsen auch die Ansprüche 
dieser Spezialisten, die bald ins Unermeßliche stiegen, so daß man 
derartigen Chauffeuren g»nz phantastische Hchältcr bezahlte, die mit 
ihrer socialen Stellung und ihrer Bildung in keinem Zusammenhang 
standen. Die Folge davon war, daß der Automebilbesilzer dazu über- 
ging, alterprobte Kutscher und Diener als Chauffeure ausbilden ta 
lassen. Der intelligente Kul«;her bringt als wertvolle Gabe eiue 
gute Fahrkenolnis und Kalibluiigkeit in gefährlichen Sllnationen mit, 
er ist höflich, gewandt und sauber und kenat sich vor altem in der 
Behandlung der ihm anvertrauten Karosserie aas, der er mehr Sorg- 
falt und I'flege widmen wird als der Mechaniker, der von jung auf 
nur in der schmutzigen Werkstatt gearbeitet hat, und dem das Wagen- 
wäschen und Putzen der blanken Teile nicht standesgemäß erscheiet. 
Auch der angelernt« Chauffeur wird bei der heutigen Vervollkomm- 
nung der AutX)mobile kleinere KcpaiaLuren und Nacharbeiten wie Aus- 
wechseln von Pneus, Kachscblcifea von Ventilen usw. Imid seÜMtändig 
ausführen können, abgesehen davon, daß größere Defekte infolge Fehlens 
der notwendigen llaudwerksMuge und Hilfsmittel in der eigenen Garage 
dovriesn nicht behoben werden können, ebenso wie es dringend rat^ 
sam erscheint, größere Revisionen, Demontage des Motors ukvt. stets 
in der Automobilfabrik oder in den nabegelegenen J^lialen, die über 
geeignete Spezialmonteure verfügen, ausführen zu lassen. 

Anders die Karosserie, die stets sauber gehalten werden muO, 
»ull iKt Wagen nicht frühzeitig alt erscheinen, uod die bei geeigneter 
Behandlung ihre (teburtssUitte faKt niemals wieder zu sehen braucht, 
es sei denn, daß ihr besonders peinlicher Besitzer ihr alle zwei Jahre 
einmal einen neuen Anstrich spendiert. Die nachstellenden Seilen sollen 
zeigen, wie ein gewissenhafter Chauffeur seinen Wagen behandeln 
wird, wenn er darauf bedacht ist, seinem Herren jeden Morgen einen 
el^anten Luxuswagen vorzuführen — nicht ein Transportmittel, das 
an das l^ohnfuhrwcrk lirinnert. 

Nach Beemliguiig je<ier Fahrt ist uuverzUglich mit der Reinigung 
des Wagens zu beginnen, bfvor Straßenschmutz und Kot feste Kon- 
sistenz angenommen haben und die sich In diesem Zustand sehr schwer 
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Sntfemen lassen. Räder anil Kotflügel erhalten den kräftigen Strahl 
der Wasserleitung» der Jen SchtnutÄ schnell und gründlich entfernt. 
IHe KaroKKerie selb&t dagegen wird am besten mit einer Gießkanne 
abgeepält, denn durch den scharfen Strahl der Druckleitung dringt 
das Wasser leicht in die Fti^n, ilie Paneele quellen und gehen aus- 
einander. Eine Rei»aratur um Wagenksiaien aber ist fast immer eine 
zeitraubende und teure Sache, zumal sie gtets eine iNeulackiemng 
des Wagens bedingt, abgesehen davon, daß das feste Gcfüge des 
Kast«ns niemals wieder erMelt worden wird. — N'ach griindliebom 
Bespülen mit der GieOkanne werden die lackierten Flächen der ICaros- 
aerie von oben nach unten mit einem dicken Pf erdeschwamm abge- 
Btrichen, jede kreisförmige Bewegung ist zu vermeiden, da hierdurch 
ein sogenanntes Schmirgeln des Lackes bewirkt wird. Eine derartig 
falsche Jlehamllang läDt utiuihlige Kreise und Kratzer auf dem [.ack 
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erscheinen und nimmt diesem seine ursprüngliche spiegelglatte Poli- 
tur. Ebenso soll der Chauffeur niemals mit Wasser sparen, sondern 
er maß, sobald es im Eimer auch nur etwas trübe geworden ist. stet« 
frisches Wasser nehmen, om zu vermeiden. daO kleine Stciochen und 
dergleichen, die abgespült sind, pich in ion Schwamm setzen und 
den Lack beschädigen. Die stetige Heranschaffung von Spülwasser 
ist für den Chauffeur natürlich recht unbequem und wird leider allzu- 
oft vernachlässigt. 

Der Wagenreiniger Ideal ist eine Kombination von Spritze und 
Schwamm. Der Schwamm wird von einem Greifer und dieser wieder 
durch eine Feder gehallen. Der Wagenreiniger Ideal wird auf einen 
Wasserschlauch aufgesteckt und wird so der Schwamm .ständig von 
fließendem Wasser umspült, wo<lurch das Kindringen von Sand in 
den Schwamm und so das Verkratzen der Karosserie verhindert wird. 
Nach gründlichem Spülen und Abwaecben wird der Wagen noch- 
mals mit klarem Wasser tibergossen, um sofort mit einem gnt 
ausgewrangcnen sämischen Lederlappcn abgetrocknet zu werden. 
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Selbstventäodlich mSsseo vor Beginn der ganzen Reinigungs- 
prosedtu- aämtliche Fenster und 'TCren der Karosserie verschlossen 
werden, tun daß Gindringeti des Wassers in das Polster zu verhüten. 
Vorher edod die Fensterrahmen mit einer Hutbürste ordentlich ans- 
zubQntten, besonders die Fugen der Fensterrahmen, d. h. die Stellen, 
wo das Glas in die Rahmen eingelassen ist, da. wie bereitJi bemerkt, 
jedes auf den Schwamm gebrachte Staubkörnchen den Lack zerkratzt 
und dnrch die hierdurch entstehenden feinen Risse ihn allmaUich 
blind macht. Vor Beginn der Reinigung von offenen Karosserien 
müssen die Sitzkissen ans dem Innern entfernt werden, um zu ver- 
bisdem, daß das Wasser ant«r die Polster dringt, von ihnen aofge* 
sogen wird und I^ulnis hervorruft. 

Auf unserem Gang durch die Karosseriefabrik haben wir ge- 
sehen, daO der Oberbau einen let£t«n Überzoglack empfängt. Als 
Material hierfür verÄ'endet der erstklaäsige Wagenbauer einen fetten 
englischen Lack, dessen Härte ennt nach mehrmonatigem Gebrauch 
ihre volle Höhe erreicht. Maßgelwnd für die Verarbeitung feinster 
Liacke sollten uns eigentlich die chinesischen und japanischen Wagen- 
baaer sein, die niemals einen Wagen aus ihrer Fabrik herausgehen 
lassen, bevor er nicht mindestens sechs Monate im t-^rnisier- oder 
Trockenraum, den wir ja auch bereits kennen gelernt haben, ge- 
standen bat. Erst nach diesem Zeitraom erhält der Anstrich die er- 
forderliche Härte, die durch die Oxydation der Luft mit dem Lack 
erzeugt wird. Ein wirklich guter Lack muß wie Emaille von der Tafel 
abspringen, wenn er mit einem scharfen Gegenstand in Berührung 
kommt. Wo aber sollte wohl der Automobilhändler bteibeo, weDn 
er seinem ongedukligen Kunden zumuten wollte, ihm allein für den 
HärteprozeO sechs Monate im bewilligen! Nur allzuoft kommt es 
vor, daß der Wagenbauer zur schnellen Lieferung des fertigen Wagens 
gedrängt wird und dahor dem Kunden eine noch allzu frisch lackiert« 
Karoseeriö übergeben muß. Wird dann noch das neue Automobil bei 
Regenwetter auf schmutzigen Straßen benutzt, m werden sich bald 
Flecke auf dem Lack zeigen, besonders wenn die Reinigung nicht in 
der denkbar sorgfältigsten Weise vorgenommen wird. Im StraOen- 
schmutz und in den Pfcrdoexkrcmcnten ist ein verhältnismäßig hober 
ProientAAtz Ammoniak enthalten, der „sich in den l^ck hineinfriOt**, 
Wto der Fachausdruck lautet, ihn teilweise löst und das Auftreten 
von blinden Stellen zur Folge hat. Bei erstklassigem Mat«nal macht 
sich Übrigens bald die höchst eigentümliche Erscheinung bemerkbar, 
daß eich der Luck an diesen Stellen „ans Schwitzen gibt", um bei der 
Sprache des Fachmannes zu bleiben. Die matten Flecke erhalten da- 
durch bald wivder ihren alten Glanz, den sie vor Verlassen der Wagen- 
fabrik besaßen. 

Frisch lackierte Wagen, ich meine solche, die nicht mindestena 
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ein halbes Jahr im Gebrauch sind, dürfen Sonnenstrahlen nicht lange 
amg^oUt werden, wil! man nicht Gefahr laufen. daJ^ der Lack Blasen 
zi«ht, did niemals wieder zu glätten sind und stets bleibende, häßliche 
Beulen hcrvormfen. Die Ursache der Blasenent^tehung ist folgende: 
Bb ist uns bekannt, daO die Rohbaukarosserie vor Anftragong des 
letzten Lackes gründlich gespachtelt und vortackiert werden mußte. 
Die verschiedenen Schichten haben bereite eine fest« Konsistenz an- 
genommen, während der Üb^rsoglack erst nach längerem Gebrauch 
der Karosserie gründlich austrocknet. Durch die starke Sonnenbestrah- 
lung wird er weich und dehnt sich aus. Diesem Prozeß kann die 
DDter dem Lack befindliche Spacht«>)BC hiebt nicht folgen, sie verharrt 
vielmehr in ihrem starren, festen Zustand. Der weiche Lack hebt 
rieb von seiser Unterlage ab nnd bildet jene häßlichen Blasen, die 
sich der Wagenbesitzer niemals erklären kann, und für deren Auf- 
treten er last immer den gänzlich unschuldigen Lieferanten verant- 
wortlich macht. Er sollte vielmehr seinen Chauffeur ät«ts anweisen, 
ffir das Automobil einen schattigen Platz auszusuchen, wenn die Ver- 
bältnisse ein längeres Verweilen bedingen, oder aber dafür sorgen, 
daß der frisch lackierte Wagen, wenn er den Sonnenstrahlen längere 
Zeit ausgesetzt werden mußte, nicht sofort mit kaltem Wasser ab- 
gewaschen wird. In diesem Falle muß sich der Lack erst abkühlen« 
bevor an die Reinigung gegangen werden kann. 

Die blanken Teile de.s Wagens werden am besten mit Ihfeyer's 
flüssigem Puizcream gereinigt Hierzu rechne ich alle niessingplatier- 
tOD oder vernickelten Beschläge, Scheinwerfer und dei^lelchen. Alle 
silberplatierten Teile dagegen ebenso wie die versilberten Reflek- 
toren der Beleuchtungskörper sollen mit einem Gemisch von Stearin 
nnd Wiener Kalk behandelt werden. 

Die vorstchemle Abhandlung soll darlegen, daß nicht nur der 
maschinelle Teil, sondern mit demselben Recht auch die Karosserie 
des Automobils der Wartung und Pflege durch fachmänniscb geübte 
Hand bedarf, will man st^ts über einen ebenso sauberen und äußerlich 
manierlichen wie betrifbsHicheren Wagen verfügen. Nichts kann ein 
Automobil und seinen Besitzer mehr diskreditieren als eine In allen 
Fugen klaffende Karosserie, deren klappernde Türen und Fenster 
uns nervös machen, und de»seii blinde und gesprungene Lackierung 
an die abgetragene, aber gut geschnittene Kleidung jenes Mannes er- 
innern, dem man sofort ansieht, daß er einst bessere T&ge erlebt bat, 
und der unser Mitleid erregt. 
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vn. 
Automobil-Zubehöre. 

Der harmlose Automoliilkäufer ist meist der Angicbt, daß der 
Händler ihm mit dem [ahrborcitcn Wagen auch alles das mitliefert, 
was je Nützliches und l'nnötiKe« an Zubehör erdacht und äxA den 
Harkt gebracht mirde, mag er den unglücklichea Verkäufer dorch 
aktcnfüllende Konkurrenzangebote auch noch so «ehr im Preise ge- 
drückt und klein bekommen haben. Hat er aber einmal den Kauf- 
kontrakt unterschrieben, ao verliert er im gleichen Augenblick seine 
Stellung al£ Tyrann, der den Frieden nach seinem Gefallen diktieren 
konnte. Jetzt entpuppt sich der Lieferant als der i^chlsucro Besiegte 
und nimmt Revanche für die vorhergegangene Preisdrückerci. Dor 
neugebackene Bportmann muß dann oft genug erfahren, daß er zwar 
Äutonuihilbesitzer geworden Ist. daß er aber noch manchen Blauen, 
wenn nicht gar Braunen auf den Tisch des Hauses legen muß. will er 
einen Wagen haben, der mit den neusten I^rningenschaften und dem 
praktiÄC listen Zubehör ausgestattet ist. Dieses Kapitel soll daher 
nicht nur dem Automobilbeaitzer Anregungen geben, sondern auch 
dem zukünftigen Sportsmann den Weg weisen, den er heim An- 
kauf eines Autoinoliilä zu begehen hat. 

In Deutschland hat der auf solider Basis fundierte Automobil- 
bandel eine gewisse Norm geschaffen und stattet seine Wagen mit 
dem erforderlichen Zubehör reichlich und angemessen aus. Der Chassis- 
preis versteht sich einschließlich einer für die Maschinenstärke und 
Belastung entäprechendeu Pneumatikbereifung ohne Gleitschutzreifen. 
deren Zahl je nach den Verhältnissen in Vorschlag gebracht wird, 
und die extra berechnet werden. Ein Sortiment notwendiger Werk- 
zeuge wie Luftpumpe, Schlüssel, Hebel zur Pneumatikmontage, i^chmier- 
kannen u. dgl. werden in einem besonderen Ka8t«n oder in einer 
Ijedertx<che übersichtlich angeordnet, mitgegeben, ferner Eraatrteile, 
die dem schneiten Verschleiß unterworfen und leicht auswechselbar 
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sind, wie Zünder, Ventile, VentiKedern, Dichtungen, Kettenglieder 
usw. Der fertig karossierte Wagen ist mit Signalvorrichtung and zwei 
Positionslaternen für Kerzen- oder Petrolemrbeleuchtung montiert 
Der weniger seriöse Fabrikant oder Flündler ab^r — und hiertiin zahlt 
recht oU der Ausländer — murht sein Angebot abzüglich aller dieser 
Zubehöre, er scliließt «ogar die Bereifung vom Preise aus und ver- 
blüfit auf diese Weise den Laien, den er über den Umfang seiner 
Lieferung im Unklaren läßt, durch »einen scheinbar billigeren Preis 
bei gleicher Masi'hinenslarke. Diese Geschäftshandhabung erinnert 
mich an die jetzt so moflero gewordenen großen Stiefel paläste mit 
der Devise: „Nur ein Preis". Der Käufer erhält zwar sein Schuh- 
werk für das verlangte, niedrig bemessene Geld, aber was muß er 
nicht alles extra erstehen, will er «ein Gehwericzeug wirklich „ge- 
brauchsfiUiig" ausstatten, und welch' vorwurfsvoller Blick voller Ver- 
achtung trifft ihn, wenn er den scbüebternen Versuch wagt, das 
eine oder andere als nicht unbedingt notwendig zu bezeichnen. Hat 
er alle diese patentierten Sohlen, Unterlagen, Einlegehölner und was 
weiß ich, glücklich mit in ICauf genommen, so verläßt er den Laden 
in dem nicht gerade behebenden Gefühl, seinen Etat um ein Bedeutendes 
überschritten zq haben. 

Wie dem aber auch sei. der Automobilsport hat eine völlig neue 
Industrie geschaffen, oiine deren Erzeugnisse der moderne Reisewagen 
gar nicht gedacht werden kann. Diese Zubehörteile, die von Spesial- 
fabrikcn angefertigt und durch Engros-Ocschäfte in den ILindcl ge- 
bracht werden, dienen einmal der Sicherheit des Automobilfahrera 
und bieten ihm in zweiter Linie alle die kleinen Bequemlichkeiten, 
die man auch auf Reisen nicht gerne vermißt. 

Beleuchtung. 

Die Beleuchtung des Automobils hat den Zweck, dem Fahrer 
auch bei Dunkelheit sicher den Weg auf genügende Entfernung zu 
zeigen, ohne daß er seine Geschwindigkeit allzusehr herabsetzen 
maO. Sie soll aber auch den entgegenkommenden Passanten oder 
Puhrwerkslenker rechtzeitig aufmerksam machen und w Zusammen- 
stöße vermeiden. Die Polizoivorschriften verlangen nicht nur eine 
ausreichende Beleuchtung des Wagens selbst^ sondern auch die des 
hinteren Erkennungszeichens. Im Stadtverkehr genügen zwei Posi- 
tionslaternen, die meist am Stimbrett angebracht werden; bei größe- 
ren geschlossenen Fahrzeugen befinden sich oft zwei weitere I^ater- 
nen an den Stollen der Vorderwand oberhalb der Chauffeursitie. Ich 
rat« von thr^r Verwendung ab, «la sie den Wagenführer blenden und 
die Passagiere beim Ein- und Ausstieg behindern, wenngleich sie 
den Wagen zieren und dekorativ recht wirksam sind. Diese Positiüns- 
laternen sind entweder iür Petroleum beleuchtung, Kerzen oder für 
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elekCrtscbes Licht eingericlitec. Am besten ist eme Kombination der 
boidün letzten B^leucbtungsarten. Im Falle, wo das elektrische Licht 
durch Kursschluß, Zerstörung der Glühlämpchen oder durch Erschöp- 
fmtg der Kraftquelle versagt, geben die Kerzen immer noch eine 
ausreichende Leuchtkralt. An Stelle der Wachalichter, die auf Reisen 
in der benötigten Stärke nicht überall zu haben sind, verwendet man 
auch häufig kleine Uenzinlärapchen, die die gleiche äußere Form wie 
die Kerzen besitzen, und für die Brennstoff natürlich stctti zur Stelle 
ist. Petroloumbc leuchtung ist für die Stadtfahrt zwar auch ausreichend, 
aber nicht sehr empfehlenswert. Petroleumlaternen wollen sehr sorg- 
fältig behandelt sein, sollen sie stets betriebssicher bleiben. Ihre 
Reinigung ist zeitraubend, der richtige Betriebsatoff, der passende 
Docht, sowohl was Qualität als richtige Abmessung anbelangt, sind 
nicht überall gleichmäCig zu haben. Petroleum lateraen sind schmutzig, 
nißen und überhaupt — das alte Petroleum und das moderne Auto- 
mobil passen eigentlich nicht recht zusammen. Am einfachsten ge- 
staltet sich di( Beleuchtung elektrischer Wagen, bei denen die Lampen 
direkt aus d»r großen Batterie gespeist werden, die zur Kraftei-zeu- 
gung notwendig ist. Hier ist die Möglichkeit gegeben, die auUere wie 
innere Beleuchtung sehr reichlich zu bemessen. 

Für Fahrten über Land sind diese Beleuchbungsartea natürlich 
bei weitem nicht ausreichend, sie erfordern eine stärkere Beleuch- 
tangsquelle, die die Fahrbahn mit ihren Unebenheiten. Krümmungen 
und Weghindemissen der ( lese h windigkeit des Wagens entsprechend 
weit mit Licht befiutet. liier ist das Gaslicht Alleinherrscher. Seine 
große Leuchtkraft und die bequeme Herstellungsart machen es als 
Beleuchtung auf weite Entfernungen und für längere Zeit besonders 
geeignet. Jedes Automobil hat seine eigene kleine Oasanstalt, die 
meist auf dem Trittbrett am Abschluß der Kotflügel in Gestalt des 
Entwicklers aufgebaut ist. In ihm gehen Karbid und Wasser eine 
chemische Verbindung ein und „entwickeln" da^ Acetylengas, das 
durch verzinnte Kupferrohrleitungen in die vor dem Kühler ange- 
brachten „Scheinwerfer" geleitet wird, nachdem es vorher noch in 
der Gasanstalt selbst durch Roßliaarfilter und dergleichen gereinigt ist 
und sein Kondenswasser abgesetzt hat. Die Koostruktionsarten der 
Botwickler sind sehr voneinander verschieden. Das älteste System 
ist der Tropf -Entwickler, der den Vorzug sparsamsten Karbidver- 
brauches hat, da er nur je nach Verbrauch das Karbid mit Wasser 
betropft. Dieses System eignet sich für Anbgen. bei denen zwar lange 
Brenndauer, jedoch nur wenige Oasflammen in Frage kommen. Die 
Troi»fentwickter haben den Nachteil, daß sie stets einer Regulierung 
durch ein Nadelventil bedürfen, wodurch ihre Betriebssicherheit recht 
beeinträchtigt wird. Pagegen arbeitet das „Tauchsystem" automa- 
tisch unter hohem Druck und kann eine große Lichtanlage sjHjisen. 
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Ea hat jedoch «len Nachteil, daß es Dur das präparierte Karbid, das 
Äcetylit, verarbeitet, wenn eine sichere F^inktion gewäbrlc-istet wer- 
den aoU. Bei Verwendung von gewöhnlichem Karbid darf der Ent- 
wickltT erst direkt vor Ingebrauchnahme mit Waaser gefüllt werden, 
will man nicht Gt-fnhr laufen, daQ sich dae Karbid bereits vorzeitig 
zersetzt, and Hau im gegebenen Augenblick kein Gas mehr vorhanden 
ist. Die geeignetste Konstniktion zeigt der „Saug- Entwickler", der 
beide Vorzüge des Tropf- «nd Tauchsystema in aich vereinigt. Der 
neue Generator „Frankonia" der Firma Albert Frank. Beierfeld i.S. 
gestattet es, die Benutzung bei kompletter Füllung des Öfteren su 
unterbrechen, da nach Abstellen des Wassers das ungebrauchte Karbid 
vor Zersetzung bewahrt bleibt. Hierdurch ütt auch der Verbrauch an 
Kitrbtd sparsam. Ein Reiniger sorgt für Länterung des Gases und gibt 
den teuren Brennern eine lange Lebensdauer. 

Die Entzündung und Verbrennung des Gases selbst erfolgt an 
den Brennern aus Speckstein. Der Beleuchtungskörper ist als „Schein* 
Werfer'- auitgebildet und wirft die Strahlen der Lichtz^ntrale kegel- 
förmig mit Hilfe einer Plan-Convex-Iinse und eines aptanetischen 
Spiegels in die tiefe Nacht. Wird eine lange Brenndauer nicht be- 
ansprucht« so kann unsere kleine Gasanstalt auch direkt mit dem 
Scheinwerfer in einem Körper vereinigt werden. Diese Anordnung 
erübrigt die leicht verletzbare Gasleitung und ist dadurch betriebs- 
sicherer. Diese Scheinwerfer mit eingebautem Entwickler lassen immesr- 
hi« je nach ihrer Größe die sehr beträchtliche Brennzeit von 4 — 8 
Stunden zu. Sie sehen allerdingif; nicht »o elegant aus als die schlanken 
Beleuchtungskörper, denen das Gas von dem besonders untei-gebnich- 
ten Generator zuFtrörat. Der Entwickler, der je nach der geforderten 
Lichtstarke und Brenndauer in mehreren Exemplaren mitgefuhrt wer- 
den kann, erhält gerne eine Verkleidung in Gestalt eines Holzkastens, 
um ihn dem Blick zu entziehen, und um dem Chauffeur dai« Putzen 
de» Blessingkörpers zu ersjKiren. Dienee Verbergen des nicht gerad* 
schonen, aber notwendigen Apparates gibt zu Bedenken AntaÜ, da 
der Kasten die erforderliche Abkühlung dos Entwicklers hindert. Ge- 
ytaitet sei höchstens ein Oberzug aus wasserdichtem Stoff, der bei be- 
sonders schlechtem Welter benutat wird. 

So Qützticb und unentbehrlich die Scheinwerfer auf der Land- 
siriLße sind, ebenso zwecklos und überflussig sind sie im ^^traOcn- 
verkehr, sie blenden die Führer der entgegenkommenden Fahrzeuge 
und machen, namenMich in kleineren Ortschaften, wo daa Automobil 
noch nicht recht bekannt ist. die Pferde scheu. Will man auf ihr 
Licht nicht ganx verrichten. — das jedesmalige gäniiiche Abstellen 
der Lichtquelle auf größeren Reisen beim Pa&sieren von kleineren 
Städten und Ortschaften verbietet sich ja von selbst durch die hiermit 
verbundene Unbetiuemlichkeit — so kann man den Lichtkegel durch 
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Herablassen von jalougieartigen Blemlern dämpfen. Neuerdings wird 
auch ein Apparat angeboten, der ein Klcinerstclloo der Breoner vom 
Führersitz aas ermöglicht. Ob sich diese gewiß bemerkenswerte 
Einrichtung bewahrt bat. ist mir nicht bekannt; dagegen spricht 
eigentlich die Tatsache, dali man den Apparat noch nicht an jedem 
Wagen findet. 

An Stelle des in einem besonderen Entwickler hergestellten Gase« 
verwendet man auch IlÜBBigea Acetylen, das sogenannte „Acetylene 
dissouB". das gewiü den Vorzug der einfacheren und sauberen Hand- 
habung hat, das aber nicht überall leicht zu erhalten sein dijrfte. 

Eine Zeitlang liebte man es auch, die Sc heinwerf erstiitzen be- 
weglich einzurichten, so daß die Lichtkegel allen Bewegungen der 
Vorderräder folgen, eine Anordnung, die sich beim Befahren von 
Kehren ale vorteilhaft erwietien hat, die aber einen komplizierten und 
nicht sehr widerstandsfähigen Mechanismus erfordert. Besser noch 
wird nur ein Scheinwerfer beweglich gemacht, während der andere 
fest steht Hierdurch wird nicht nur die gerade zu durchfahrende 
Wegkriimmung sondern auch das vorliegende Gelände gleichzeitig er- 
hellt. 

Die polizeilich geforderte Beleuchtung des hinteren Erkennungs- 
zeichens ist weniger kompliziert, auf ihre Vollkommenheit legt der 
Autofahrer weniger Gewicht, da es ihm persönlich gar nicht ange- 
nehm ist ...erkannt" zu werden. Der Beleuchtungskörper ist als vier- 
eckiger, schmaler Blecbkasten ausgebildet, auf dessen gitterförraig 
durchbrochenen Außenwand die l'olizeinummer aufgelötet ist. Die im 
Innern befindliche Lampe — Azetylen, Petroleum oder elektrisches 
Licht — läßt die Erkennungszeichen als Transparent erscheinen. Bei 
der elektrischen Beleuchtung, der meist der Vorzug gegeben wird, 
begnügt man sich auch damit, die Buchstaben resp. Zahlen in Schwarz 
auf eine weiße Blechtafel zu malen und das Schild von oben xu er- 
hellen nach Art der Kulissenheleuchtung auf der Bühne. Zum Schutz 
der Glühlaniiw gegen Hegen dient ein kleines gewölbtes Blechdach, 
das von unten durch eine kleine Glastafel geschlossen wird, nicht zum 
wenigsten um die liebe Jugend, die bekanntlich in einem gewissen 
Ält«r alles gebrauchen kann, nicht in Versuchung zu führen, sich das 
Lämpchen anberechtigt anzueignen. Die Polizei Vorschrift gebietet, 
den Schalter für die Beleuchtung in unmittelbarer y'ähe des Xumniem- 
schildeö zu montieren, und bringt dadurch den besonders gewitzten 
Chauffeur um die Möglichkeit, di^ Xuinmc-raschilUbeleuchtung durch 
einen am rührersiiz angebrachten Schalter oaeb iJelieben ein- oder 
auszuschalten. F^r besonders gewiasenhnfte Automobilbesitzer iat ein 
Scbaltungsschema erdacht, das unter Einschaltung eines Kelais bei 
unvorhergesehenem Versagen der Glühlampe des Nummernschildes eine 
Birne am Stimbrett aufleuchten läßt. Der ebenso gewissenhafte Chauf- 
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feur wird also im Augenblick, wo die Warnungslampe aufleuchtet^ 
sofort seinen Fiats verlassen und die defekte Birne durch eine neue 
ersetzen. Ich glaube aber eher, daß or es meiBt«ns bleiben läüt, falte 
Überhaupt dieiie komplizierte Vurrichtung je einmal funktioniert. 

In das Kapitel der „Mchtfrage" gehört auch die elektrische InnecK 
beleuchtung, die wir bereits von dem geschloftsenen Wagen her kennen, 
und die man heute gern besonders reich ausstattet. In den beidea 
Ecken der Hioterwand wird je ein OsrainlämpcheD, das sich durch 
besonders große Leuchtkraft auszeichnet, eingeschaltet, ein weiterer 
Beleuchtungskörper befindet sich in der Mitte der Decke. Die Glüh- 
'birnen sind so geschaltet, daO man entweder nur die Mittellampe oder 
die Ecklampen oder auch alle susammen leuchten lassen kann. Grün- 
seideno Blendschirme, die sich in verschiedenen Lagen festlegen lassen, 
geben ein gedämpCtea, abgetöntes Licht bei nächtlicher Heimfahrt. 
Ks empfiehlt sich, alle Llchtquelloa, Positionslatemen, Nummern- nod 
Inncnbcleuchtung aus einem gemeinsamen, reich bemessenen Akku- 
mulator zu speisen, der am besten unt«r dem Fondsitz, durch Holz- 
leisten gegen Erschütterungen und Verschieben gesichert, unterge- 
bracht wird. Ein gebrauchsfertiger Keserveakkumulator soll stets in 
der Garage bereit sein. Die elektrische Zt-ntralc, die bei 8 oder 12 
Volt Spannung eine Kapazität von 30 — ^G Brennatunden hat, ist aus- 
reichend, um auch noch eine Leselampe, die wir uns ins Knopfloch 
stecken, oder eine Ableuchtlampe zu speisen. Diese Kontrollampe, 
die durch ein besonders starkes Vergrößerungsglas wirksamer ge- 
macht ist. wird durch einen Steckkontakt am Stirnbrett eiogeschaltet 
und gestattet mit ihrem 20 Meter langen Kabel eine Besicbtigung 
jeden Wagenteileg bei Nacht. — 

Eine betriebssichere und richtig bemessene Beleuchtung zeigt 
uns sicher die Fahrbahn und macht den Wagenführer auf die entgegen- 
tretenden Hindeni)K>tp. mögen nie nun feststehen oiler sich selbst fort- 
bewegen, aufmerksam. Die linker des unseren Weg kreuzenden 
Wagens und das Auge des Fnßgängers, der uns begegnet, erkennen 
schon von ferne das Nahen des Automobils und weichen ihm recht- 
zeitig aus. Aber auch der in gleicher Richtung seines Weges ziehende 
Wanderer, den wir überholen wollen, muO so rechtzeitig auf unser 
Auto aufmerksam gemacht werden, daß er Zeit und Tberlegung hat, 
über seine Weganderung nachzudenken, damit er nicht, durch unser 
plötzliches Erscheinen erschreckt und außer Fassung gebracht, kopf- 
los gerade in den Wagen hineinläuft. 



Signaiinstrumente. 

Ei» weiteres Sicher he itsmittel zur Verhütung von Kollisionen und 
ITnfäUen sind die Signalapparate, die eine große Schallweite haben 
und die bereits durch die typische Art ihrer Tonäußerung auf das 
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Naheo des Automobils hinweisen müssen. Jedes Automobil muß daher 
laut Polizeivorschrift mit einem lauttoneaden Signalapparat ausge- 
stattet sein, der „Huppe". Die Formgebung der Huppe und die Ver- 
Ächie4lenheil ihrer Klangfülle ist ungezäliU. Ihr Ton variiert vom 
tiefsten Töff-Töff der ReiselirnuKine biß zu den höchtiten Lauten des 
Diskant bei dem geräuschlosen Klektromobi! im Stadt\'erkelir. Die 
Zunge einer Metallstimme wird in Schwingung gebracht und erzeugt 
einen dumpfen Ton, der durch die mannigfachen Windungen des SignaU 
apparates verstärkt wird. Der 2ur Betätigung dieser Stimme erfonler- 
licbe LuftstoO wird entweder durch Hand mittels eines Gummibattea 
erzeugt oder durch einen Blasebalg, der mit dem KuÜ getreten wird. 
Der gewundene Schalltrichter ist meist trompetonlörmig ausgebildet 
und wird vorteilhaft aul dem rechten Kotflügel befestigt, bo daß der 
fi^chall unbehindert nach vorn in die Richtung der Fahrt dringen kann. 
Der Bali wird an der Steuersäule selbst befestigt oder erhält auf einer 
ani Stirabrott angebrachten Konsole seinen Platz in handlicher NSbe 
vom Lenkrad, jedenfalls so, daß der Chauffeur ihn bequem bedienen 
kann. Die Verbindung zwischen Ball und Schalltrichter wird durch 
einen metallunisponnenen, oft außerdem noch mit Leder l>ekleid<.'t«D 
Gommischlauch hergestellt. Bei kleineren Wagen ist der Ball direkt 
auf die Trompete geschraubt, die Huppe wird hier an der Steuer- 
säule direkt oder an der rechten Außenwand des Führersitzes be- 
festigt. Gegen Staub und Straßenschmutz wird die Huppe durch ein 
feines Metallaieb geschützt. Auch die Form der Huppe ist der- Mode 
unterworfen. Wahrend man bisher den Durchmesser des Schalltrich- 
ters so groß wie irgend angängig wählte, um eine durchdringende, 
dumpfe Tonwirkung zu erzielen, werden in letzter Zeit Corncts nn- 
angeboten und gern gekauft, deren zahlreiche Windungen schnecken- 
artig angeordnet sind, die aber eine nur kleine Trichteröffnung be- 
sitzen, Sie sind ganz schmal und gleichen einer Bratwurst auf der 
Molle des Schlächtergesellen oder einer Boa. die sich im trockimen 
Sande sonnt. Ihren Zweck, die Schal Schwingungen zu vermehren und 
dadurch die Tonwirkung zu steigern, erreichen beide Ausführungen. 
Die trompetenförmige Huppe an ihrem exponierten Platz auf dem Ko6- 
flilgel kann leicht beschädigt werden, während das schmale Comet 
an jeder Stelle des vorderen W;igent«ile)*, am Stirnbrett oder am 
Chassisrahmen, geschützt angebracht werden kann. — An Stelle der 
lletallstimme verwendet man auch einen elektrischen Apparat. Kine 
Membrane ttird durch den elektrischen Strom in Schwingungen ver- 
setzt und erzeugt einen tiefen, weit hörbaren Ton. Die Betätigung 
erfolgt durch einen Druckkontakt, der am Steuerrad befestigt iat^ 
Die elektrische Kuppe gestattet es, ein beliebig anhalteniies 
Signal zu geben, wahrend das Cornet mit Ball in Zwii^chenräumen, 
je nach der Anzahl der durch den Handdruck erzeugten Luftstöfle, er- 
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tönt. Eine mit Ball und Schlauch betriebene gewöhnliche Huppe kann 
nur solange einen Ton erzeugen, als Luft im Ball vorhanden ist. Ist 
diese verbraucht, so muß erst wieder der Ball Luft einsaugen, um ton- 
erzeugend wirken zu können. Bei der elektrischen Totalhuppe, welche 
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Abi). 176. Elektrische Huppe. 



von der Mechanofix-Jndustrie-Gesellschaft fabriziert wird, ist die Be- 
triebsfähigkeit ohne Unterbrechung vorhanden. Jn kritischen Mo- 
menten, wo ein schnelles Signal auBschlaggebend ist, kann die elektrische 




Abb. 177. Elektrische Huppe. 



Huppe ein Lebensretter werden. Die Totalhuppe gibt kurze und lange 
Töne; sie kann auch ununterbrochen zum Tönen gebracht werden, indem 
man den Kontakt dauernd schließt. Durch Anschluß an jede vor- 
handene Zündbatterie wird die Totalbuppe betriebsfähig. Ist eine Zünd- 
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batteri« nicht vorhanden, bo k&nn man natürlich durch eine kleine 
Extrabatterie die Huppe betriebsfähig macheo. Die Totalhuppe kann 
an jedem normalen Schalltrichter angebracht werden. Die Montage 
des Apparate» Ui also auch ohne fachmännische Hilfe möglich. Einen 
koniinuierlichen Alarmruf gehen auch die Sirenen, deren durchdrin- 
gendes Geschrei alle kennen, die einmal bei Nebel einen belebten Uaien 
in der schnellen Dampfpinasse durchkreuzt haben. Die Sirenen werden 
mechanisch durch ein Reibrad betätigt, da« durch das Schwungrad des 
Motors in Umlauf gesetzt wird. Die Höhe des Tones ist Jthhängig von 
der jeweiligen Tourenzahl des Motors. £r wird um so markanter, je 
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Atd). 178:. Blektriwho ToUlbopp« (uUlH. Ortfie). 

groOer die Motorleistung und somit die Geschwindigkeit des Wagens ist. 
Auch den verschlafensten „Guckindieluft" oder den verträumten Dichter 
reißt der Sirenenruf in die Wirklichkeit und mahnt ihn, auf seiner 
Hnt zu Bein. Ein Pedal bringt das Antriebsrad der Sirene mit dem 
Schwungrad in ßerührung und dient xur Ingangsetzung ilivses Signal- 
apparates. Neuerdings setzt man Sirenen auch durch die Auspuff- 
gase in Bewegung, die bisher gerne dazu benutzt wurden, Schall- 
apparate nach Art der schrillen Pfeife bei Dampfmaschinen heulen. 
KU lussen. Die Cobrapfeife wird in das Auspuffrohr eingeschaltet. 
Ein durch Pedal betätigter Schieber zwingt die Gase vom geraden 
Wege ab durch die enge Öffnung der Pfeife und bringt sie zum Tönen. 
Bei stärkeren Motoren über 20 PS, die ihre Abgase mit größerer Vehe- 
menz ausstoßen, können auch zwei Pfeifen verwandt werden. 
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Interessant ist aach oin Coraet, dessen Betätigung^pparat aas 
einer rcversicrondeo Luftpumpe besteht und das wir maachmal unter 
dem Vordach Ton Automobilomnibussen angebracht finden. Außer die- 
sen verschiedensten Signa lap paraten, die an dem Automobil fest mon- 
tiert sind, muü noch die eintönige oder abgestimmte Cornetfanfare 
erwähnt werden, auf der der Beifahrer bläst, und die auf das Nahen 
des fürstlichen Automobils aufmerksam macht. Sie ist das t3rpiscbe 
Erkenn ungezeicheii der Miirätallwagen, denen sie im drängenden 
S trauen verkehr der Großstadt Uaum schafft. Uns anderen aber bleibt 
sie versagt, es sei denn, daß wir Lust empfinden, un^er schnelles 
Auto mit der alten aber immer noch repräsentativen M:ül-cuach zu 
vertfiuschen. der das Vorrecht von alter? her nicht benommen ist, sich 
durch den langgezogenen, eintönigen Fanfarenklang bemerkbar zu 
machen. 
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Neuartig sind auch die Huppen mit zwei Bällen, die von dem 
Führersitz wie vom Innern des Wagens selbst bedient werden können, 
und die von be^sonders vorsichtigen Automobil besitze rn benutzt werden. 

Der Scheinwerfer ist das Auge, die Huppe aber der Mund des 
Automobila. Unsere Augen sollen wir immer offen haben, unseren 
Mund aber nicht unnötig gebrauchen, „lieden ist Silber, Schweigen ist 
Gold." Dieses Sprichwort ist auch auf den AutomobitbesitKer anzu- 
wenden. Wir sollen die Huppe ausgiebig zur rechten Zeit benutzen, 
aber nicht unnötig laut töffend durch die Straßen fahren wie die Gänse, 
wenn sie sehnatternd über die Dorfstraße watscheln, oder wie jene 
Blcnschcn, die durch schreiend« Äußerlichkeiten in der Kleidung oder 
ihrem Benehmen die Aufmerksamkeit der übrigen nicht gerade an- 
genehm auf sich lenken, und die da noch glauben, bierduivh besonders 
interessant und wirksam zu sein. Auch durch die mäßige Benutzung der 
verfügbaren Warnungssignale kennzeichnet sich der Inhaber des Auto- 
mobils. C'est le ton, qui fait I;i mtisiqiie. 

Kilometerzflhler und Qeschwfndigkeitsmesser. 

Die bisher beschriebenen „Zubehöre" verwendet der Automobil- 
fahrer als notwendige und polizeilich vorgeschriebene A^ijegat« tu 
seiner persönlichen Sicherheit, indem er gleichzeitig auf das Leben 
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seines lieben N'ächsten Rückaicbt oinimt und bedacht iat. Wer aber 
besonders vorsichtig ist, sei es aus Furcht vor Strafmandaten, die 
der heilige llermandad auf den Autofahrer in besonders reicher Fülle 
gerne ausschüLleL, sei et>. dal3 er ein weiser Hausvater ist und geinen 
AuUimohilctat mit Sorgfalt überwacht, der wird sich jene Erfiaduog 
KunutKe machen, die die PY-inmechanik für ihn erdacht bat: die Kon- 
troltapparate. Und wenn er sie heute noch freiwillig — meist aus 
statistischem Interesse — benutzt, so wird ihn bald ein staatliches 
GeseU twingen. dae die Milfühiiiiig von Mellapparateii in Aussicht 
nimmt. Der Kilomt-t^rfrcsscr. iler den für größte .lahresieistung aus- 
gesetzten Vereintipreis heimbringen will, der Geschäftsmann, der das 
Automobil als Beförderungsmittel henutst und wissen muß, was ihn 
der Kilometer zurückgelegter Fahrt kostet, der Besitzer eines Schwer- 
gewichtswagens mit Vijllgunimibereifimg, für die <lie Guramilabrikaiiten 
eine auf Kilometer berechnete Garantie geben, sie alle benutzen den 
Kilometerzähler. Einer der einfachsten Apparate ist der Total- 
KilometerMhler, den die Mechanofix-Jndustrie-Geselischalt, Schone- 
berg, auf den Markt gebracht bat. 

Die Benutzung eines solchen Ehlers ennöglicht e&, die Leistungs- 
fähigkeit bezw. die Dauerhaftigkeit der Gummireifen genau zu über- 
wachen und festzustellen, ob die garantierten Kilometer stets ab- 
gefahren worden. 

Der Totalkilometerzähler ersetzt auch einen Geschwindigkeits- 
messer, denn (turcb Vergleiche der Stellung, bexw. des Laufes des Mater- 
zeigers, am Totalzähler, mit der Sekundenr-eigerstellung einer Taschen- 
uhr ist man imstande, die Geschwindigkeit des F^rzeuges per Stunde 
festzustellen. Läuft z. B. der Meterzeiger des Totalzählers innerhalb 
einer Minute von Xull auf 250 in, so hat das Fahrzeug eine Geschwindig- 
keit von 15 km per Stunde, da GO Minuten mal 250 m gleich 15 km be- 
tragen. Der Totalkilometerzähler ist vorwärts und ruckn'ärts einstell- 
bar. Wird er nicht gestellt, so springt er selbsttätig auf ^ull zurück. 
Der Totalkilometerzähler ist mit doppeltem Kontroll Verschluß und seit- 
lichem Metorzeigcr versehen. Gang und Schaltung des Zahlwerks sind 
für jedes Fahrzeug bezw. für jeden Radumfang passend am Apparat 
selbst zu regulieren, der Antrieb (Bowdenantrieb) bleibt dabei unver- 
änderlich. Unt z. B. das Rad des Fahrzeuges, an welchem der Antriebs- 
mechani.tmut» befestigt ist, einen Umfang von 200 cm, so wird sich das 
Rad auf einer Strecke von 2 km 1000 mal drehen müssen, folglich 
mufl der Apparat 1000 Impulse erhalten. Dementsprechend kann 
man das Schaltwerk regulieren. Will man denselben Apparat für ein 
anderes Fahrzeug mit 2iM cm Hailumfang benutzen, so kann auch in 
diesem Fall«, da nur 800 Impulse zur richtigen Betätigung des Schalt^ 
Werkes bezw. der ?ilhlrollen nötig sind, auch die Regulierung dement- 
sprechend erfolgen. Jedenfalls iat die Radumfang- Regulierung ein Fortr 
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auch graphisch aufzeichnet und für spätere Kontrollen festlegt. Die 
Betati^ng dieecr Apparate erfolgt entweder durch mechanischen An- 
trieb oder sie ist elektrisch. Die Achillesferse aller dieser Apparate 
ist der leine MechaniamuB. Die groben Erschütterangen und Stöße 
auf der nicht immer ebenen StraQe beeinträchtigen ihre Funktion 
und machen ihre Kegistriening nicht immer einwandsfreu Bei den 
muchani.scb iu Gang gesetzten OeHchwindigkeitameaaem erfolgt die 
Bewegungs Übertragung von den rotierenden Teilen des Chassis za 
dem am Stirnbrett übersichtlich angebrachten Anieiger diirch eine be- 
wegliche Welle, die namentlich an den Kndstellen gegen die Gefahr 
de« Bruche» nur schwer zu schütKen ist. Und dann noch eins. Der 
MeOapparat ist der Detektiv des Chauffeurs. Der kleine Kasten mit 
seinem sinnverwirrendem Räderwerk im Innern, das ihn auf Schritt und 
Tritt ra überwachen vermag, und schon die mehr oder minder begrün- 
dete Notwendigkeit des Vorhandenseins einer Kontrolle machen den 
Chauffeur voreingenommen und mißtrauisch. Ich frage Sie, ob Sie 
es schätzen, wenn Ihr Etagennachbar genau weiß, wann und wie oft 
Sie ausgehen, wieviel Zeit Sie für Ihre Arbeit und Ihre Erholung ge- 
brauchen? Der Gedanke allein wird Ihnen scheußlich sein. Gerade 
so geht es Ihrem Chauffeur. Er wird daher den ihm zwangsweise ge- 
stellten Aufseher in den meisten Fallen »u schnell wie möglich un- 
tauglich machen und wird Sie, der Sie von der Technik genau so viel 
verstehen wie Ihr braver Wagenlenker von den Schwankungen der 
Börsenpapiere, bald zu ijberzeugen wissen, daß es heute einen brauch- 
baren Geschwindigkeitsmesser „noch nicht gibt". Aber sehen wir ans 
einmal die gut durchkonstruicrtco und betriebssicheren Geschwindig- 
keitsme&ser einmal näher an. 

l>er elektrische Geschwindigkeitemesser von Siemens & Elalske 
erfordert keine biegsame Welle. & besteht aus einem kleinen, wasser- 
diobt abgcschk>8Sflncn Wechselstrom-Generator, der ein clektriBchea 
Meßinstrument betätigt. Der Zeiger dieses Apparates gibt die jeweilige 
Geschwindigkeit des Wagens in Stundenkilometern an. Die Wirkungs- 
weise der Maschine ist folgende: Der rotierende Magnet erzeugt in den 
Drahtwindungen Wechselströme, die dem Meßinstrument zugeführt 
werden. Die Zeigerstellung entspricht der Starke des jeweils erzeugten 
Stromes. Es bt nur erforderlich, daß das Übersetzungsverhältnis der 
Achse des Generators zu der Hinterradachse des Wagens in einem be- 
stimmten Verhältnis steht. Der Antrieb erfolgt am besten von der 
Differential welle oder vom Hinterrad aus mittels einer federnden 
Spirale. Mit einem Generator können zwei Geschwindigkeitsmesser 
betrieben werden, so dali nicht nur der Fahrer sumlern auch die In- 
sassen des Wagens zu jeder Zeit die augenblickliche Fahr tgesch windig- 
keit ablesen können. Die Anordnung des Apparates von Siemens & 
Halske ist die denkbar einfachste und betriebssicherste, da sie, wie he- 
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r«iu iMJtont, die biegsame Welle vermeidet. Der elektrische Uetri'Tb 
schließt ein Nachhinkt-n des Zeigers hinter fler tair^chticben Ge- 
8chwindif;keit des Wagens, wie es bei tleo rein mechanischen Syatcmen 
b)B Eur Uauer von 10 Sekunden und länger vorhanden ist. aus. 

Der fleschwindigkeit^nesser der Deutschen Tachometer- 
Werke. G. m, b. H., Heriin. int mit einem Kilometerzähler kombiniert, 
deiwen Zählwerk bi* 10000 Kilometer rurückgelegte Wi-gs trecke regi- 
striert. 

Die Firma wählte zuerst einen Vorderradantrieb. Sie kam aber 
dann von dieser Antriebsart ab, weil ee »ich herausst'ellte, daÜ dieselbe 
keine genügende Belrieb»»icherheit gewährloisti-te. Theoretiischc Er- 
Wäf^gen sprachen für die Wahl des Vorderradantriebes, da da« Vorder- 
rad ein Gleiten voUatändig ausschÜeOt, weil weder Bremse noch der 
Mulurantrieb auf dattäeibe einwirken, wie es bei dem Hinterrade der 
Fall Ist. Wenn die Firma trotz dieser Erwägungen seit ca. 2 Jahren 
zam Hinterradantrieb iilwrgegangen mi. so begründet sie dies damit, 
daO man uuf diese Weise einen aufkrordentUch betriebssicheren An- 
trieb erhalten kann. Die praktischen Versuche ergaben, daß das Gleiten 
des IHnt«rrade8 trotz der Bremswirkung und der Einwirkung des 
Motors auf dasj<elbe praktisch vollständig zu vernachlässigen ist. An- 
hallende und lange dauernde Me^ungen sowohl auf ü^phaltierten 
StraQen wie auch auf der Chaussee ergaben, daß die Genauigkeit des 
Instrumentes eine vorzügliche war, da sich selbst bei Glatteis und bei 
Schlüpfrigen Wegen auf ein und derselben Strecke dieselben Kesul- 
tale ergaben wie bei ausgetrockneten Wegen. 

Das Auto-Tempometer der Deutschen Tachometerwerke ist in 
nachstehender Abbildung (181) in natürlicher Größe wiedergegeben. Die 
äußere Form sowie das iiifferblatt sind auf Grund eingehenden Stu- 
diums so gewählt worden, daÜ das Ablesen der Geschwindigkeit durch 
einen flüchtigen Blick des Fahrers geschehen kann, ohne daß seine 
Aufmerksamkeit beim Steuern des Automobils abgelenkt wird. 

Auf die äuUere Ausstattung ist groüer Wert gelegt, das Auto- 
tempometer wird selbst dem komfortabelst-en Automobil zur Ziorde ge- 
reichen. Es kann entweder in Messing oder vernickelt geliefert werden. 

Der Kilometerzähler ist in der zur Abbildung gelangten lype AP 
in das Zifferblatt eingebaut, so daU er durch das Schutzglas besonder» 
geschützt ist und die Ablesung der zarückgelegten Kilometer i:ichl 
die geringsten Schwierigkeiten macht. 

Der Antrieb erfolgt durch eine flexible Welle, die aus kleinen. 
in einer Stablspirale laufenden Cardangliedern gebildet ist. Diese Spirale 
ist außerdem noch mit einem Schutzschlauch umhüllt. Diese flexible 
Wolle ist mit der Achse de» Instrumente« auf der einen Seite gekuppelt 
und i'ndi'l auf der anderen Seile in einem Vorgelege mit einer Antriebs- 
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fiihrung, bei welcher die zweiteilige Scheibe auf der Kettenradwelle 
befestigt ist. Bei anderen Ausführungen fällt der Spiralenantrieb fort, 
es wird vielmehr die flexible Welle direkt gekuppelt mit einem Wellen- 
stumpf des Getriebekastens. 
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Falls die sämtlichen Wellen beim Cardanantrieb in Schutzrohrea 
stecken, so daß dieselben zum Antrieb nicht verwendet werden können, 
so kann auch die Bremstrommel des Hinterrades benutzt werden, auf 
welche dann an Stelle der zweiteiligen Scheibe ein Gummiring gelegt 
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wird. Alle diese Arten des Antriebs sind der Firma gesetzlich ge- 
schützt. 

Das ganze Instrument wiegt nur ca. 1 kg. Der Antrieb wiegt ca. 2 kg. 
Der Durchmesser der Skala des Auto-Tempometers ist 100 mm. 




Das System des Auto-Tempometers ist ein elektromagnetisches. 
Auf der Instrumentenachse ist ein Magnet aufgeschraubt, der einen 
2 Gramm wiegenden Zylinder durch Wirbelströme zum Ausschlag bringt. 
Es ist dasselbe System, welches die IMrma bei ihren stationären Touren- 
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Zählern, die zu den Präsisionainstnimcnteo gerechnet werden, »er- 
wendel. E« verbindet groüe Oenaolgkeit mit größter BeLriebssicher- 
beit. Der Kraft verbrauch iüt inlolge dieses Systems ganz za verooch- 
lasäigen. Die Anzeigen ilea Instrumentes be- 
ginnen mit Null; ob wird die geringste (Je- 
schwindigkeit de» Automobile ebenso genau 
angezeigt, wie die Maximalge»cbwindiglceit, 
und zwar erfolgt die Anzeige in domaeiben 
Augenblick, in dem die (je&chwindigkeiteande- 
rung des Wagens vorgenunimen wird. Tn> 
folgedeiwen eignet «ich das In^trumeiit auch 
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Abb. )S4. Uci^UwinJigkriUnit^iMr 
niD Oetir. .luRghAtm &. Tbomu lloUer, A.-Q, 

ganz vorzüglich zum Training für Uennwagen. 
Hervorragende Rennfahrer haben zu (iienem 
Zwecke von dem Apparate Gebrauch gemacht. 
Die blüher beschriebenen Apparate be- 
schränken sieh auf die Angabe der augen- 
blicklichen Geschwindigkeit. Legt man Ge- 
wicht darniif, dali die Schaelligkeitädaton 
dauernd fe-slgelegt werden, so muO nian eich 
komplirierieren MeUinstrunienten zuwenden. 
Der UeHL-hwindigkfiti^meMjer der vereinigten Uhrenfabriken \on Gebr. 
Junghans & Thomas Hatler, A.-G., Scbramberg tn Württemberg, c-r- 
liält seinen Antrieb mittelB j^hnnid Übertragung und ebenfalls durch 
eine biegsame Welle. Der am Stirnbrytt übersichtlich montierte Ap- 
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paral hat drei MeDinstnimente. Zunächst eine Uhr. die uns die TngCÄ- 
stonde aiiMigt, Dann der ans bereits bekannte Kilometerzähler, der 
die Summe der gefahrenen Kilometer, sowie getrennt davon die Tages- 
leistung his zu 100 Kilometer anzeigt. Auf den beiden anderen kleinen 
Scheiben der linken Seite registriert er bis 1000 Kilometer auf der 
ersten, bis 10000 Kilometer auf der zweiten Scheibe. Endlich die Ge- 
Bchwindigkeitsskala. Abweichend von den bisher beschrielienen Syatfr- 
men ist die Vorrichtung, die zur Fixierung der jeweiliger Geschwindigkeit 
dient. Die Daten werden als I'^hrttliagramme auf einem Papierstrei- 
fen, der über eine Gummirolle sich bewegt, durch einen Farbstift fort- 
laufend aufgezeichnet. Auf dem Streifen sind vertikale Striche auf- 
gedruckt, die die Minuten darstellen sollen, wobei die Minutenz:ihlen 
von o SU 5, die Stundenzahlen rot angegeben sind. Das l^esen des 
Diagrammes ist einfach. Kin bestimmter Kurvenpunkt sagt uns z. B., 
daß der Wagen 25 3, 4 Minuten nach fünf Uhr eine Geschwindigkeit 
VOR 4ö km gehabt hat. Erwähnenswert ist noch, daß der Apparat 
auch alle Zeiten registriert, in d«ncn nicht gefahren wird. Der glück- 
liche Besitzer dieses Ge8chwindigkf-it.''messer8 kann also genau fest- 
st«llen, welche Rubepansen sein Chauffeur benötigt, es fehlt nur noch 
öine Vorrichtung, die ihn auch darüber aufklärt, wie lange Zeit sein 
Vcrlraurnsmann zum Mittagei^sen und wieviel .Minuten or zum Ab- 
schmieren der Maschine aufzuwenden für gut befindet. 

Die erste Abbildung zeigt den hübschen und eleganten Apparat, 
wie er leicht am Spritzbrett des Wagens Platz findet. Die zweite Ab- 
bildnng zeigt ein gefahrenes Diagramm. Die Registrierung erfolgt 
durch einen spitzen Stahlstift, der auf einem IVan spare ntslreifen, der 
übex eine Gummiwalze rollt, aufschlagt. Die .Aufzeichnung ist ubsolut 
zuverlässig. Ein Transparentstreifen reicht einen Tag und kann leicht 
ausgewechselt werden. 

Cer Totalgeschwindigkeitsmesser. Abb. 18<i, ist ein Instru- 
ment zur genauen Kontrolle und Schätzung der [..oistungHrähigkeit und 
Geschwindigkeit eines Automobils. Solche Instrumente sind jetzt in 
verschiedener Ausführung, einesteils mit elektrischer, audernteila mit 
rein mechani.«icher Betätigung, vorhanden. Fast alle diese Apparate 
v.-erden durch rotierende, biegsame Welle betätigt und haben demgemäß 
eij:cii ziemlich komplizierten Antrieltsmechanismus nötig. Demgegen- 
tiuu* sici'i die registrierenden und nicht registrierenden Total- 
geschtt indigkeitsmesser besonders erwähnenswert, weil sie einen 
einfachen und dauerhaften Antrieb haben, der mit Leichtigkeit selbst 
vrn Laien montiert werden kann. 

Der Totalapparat soll vor allen Dingen ein Apparat für den Wagen- 
Tanker und Wagenbesitzer sein und nicht für ein außerhalb des Wagens* 
befindliches Publikum. Dor Apparat arbeitet deshalb ohne optische 
Signale und ohne riüchstgeschwindigkeitssignal, das letztere wird eventl. 
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auf besonderen WuntK-h am Metuter angebrachL Zu diesem Zweck Ter- 
wendet die Mechanofix-Jodustrie-OeselUchaft m. b. H., die 
die Totalapparate fabriiiert, ihre elektrische Totalhuppe, indem sie 
selbige mit dem Höchstgeschwiadigkeits-Meldeoiecbatiigmos in Verbin- 
dung bringt. Das Überschreiten der HÖchstgeechwindigkeit wird als- 
dann durch längere oder kürzere nup|>entöDe gemeldet, die eich natür- 
lich auch entsprechend abstimmen lassen. 

„Was leistet mein Wagen, «ie schnell fahre ich, »ieviel km 
habe ich, bezw. mein Chauffeur, zarückgelegt, wieviel Benua habe ich 
\wT km verbraucht, wie kontrolliere ich meinen Chauffeur, welche 
Höchstgeschwindigkeit hat er z. B. gefahren, wie lange hat er da und 
dort gehalten, wie stelle ich fest, ob mein Wagen nicht unbefugter- 
weise benatzt wurde?" — Das sind Fragen, die jetlen Automohilisten, 
den Sportmann wie den Geschäftemann interessieren müssen. Ein 
Chauffeur, seibät der erfahrenste, ist nicht imstande, während der 
Fahrt die zurückgelegten km, am wenigsten aber die jeweilige Ge- 
sch^^indigkeit zu taxieren. Moch weniger kann eine außerhalb des 
Wagens befindliche Person die Geschwindigkeit desselben schätzen. 
Dennoch kommt es aber täglich vor. und selbst den vorsichtigsten 
Fahrern ist ee schon passiert, daü gerade außerhalb des Wagens be- 
fiadUcbe Personen die gefahrene Geschwindigkeit überschätzen und — 
Anzotg« erstatten. . Das Strafmandat ist da, was nun? Jn solchem Falle 
ist der Lenker des Wagens ziemlich machtlos, wenn er nicht durch 
einen Geschwlndigkeitamesser oder eventl. durch Kilometerzähler einen 
Gegenbeweis antreten kann. Der praktische Wert eines registrierenden 
Geschwindigkeitsmessers ist in diesem einen Falle außer Zweifel. 

Der Total geschwindigkeit«mesacr ist unter Berücksichtigung weit^ 
gehender Erwägungen und vieler praktischer Erfahrungen konstruiert. 
Der Konstrukteur desselben ging davon aus, daß der brauchbarste 
Apparat für den Automobil betrieb derjenige ist, der mit möglichst 
geringen mechanischen Mitteln die größte Leistungsfähigkeit verbindet. 
Der Totalgeschwitidigkeitsmes.ser wird nicht durch Zentrifugalwirkung 
rotierender Gewichte, sondern zwangläufig durch ein Differentialrader- 
werk betätigt 

Der Apparat hat deshalb nicht die bekannten Mängel der Hieb- 
kraft^eschwindigkeitsmesser. Der Antdeb erfolgt rein mechanisch 
und Schwierigkeiten bei der Montage des Totalgeschwindigkeits- 
meesers sind nicht vorhanden. Den Totalgeschwindigkeitsmesiter kann 
selbst ein l^ie ohne fachmännische Hilfe an seinen Wagen anbringen, 
weil der Antrieb des Total nicht durch ein Zahnradpaar, welches an der 
Radnabe befestigt sein muß, erfolgt, sondern einfach durch eine an 
irgend einer Rads])eiche befestigte Rolle, die ihrerseits ein Sterorad 
nach jeder einmaligen Umdrehung weiterscbiebt. Das neueste Modell 
dee registrierenden Total wird ebenso wie der Totalkilometerzäblor 
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einen einzigen Hegietrierätreifen benutzen zu können. Die Uegislrier- 
vorrichtung lieaw. der KegisLriiTstreifen ist übrigens mit einem Ilaml- 
grilf leicht auswechselbar, natürlich nur von kundiger Hand, durch 
diese EioricTitung wird die Mitführung einer oder mehrerer Reaerve- 
Vorrich taugen ermöglicht. Auüerdem ist man vermöge der sofortigeD 
Aus Wechsel barkeit des Regislrierstreifeos in der Lage, im gegebeneo 
Falle einen Vermerk auf dem Streifen berw. innerhalb der registrierten 
Linien zu machen. Mit dem re-giRtrierenden ToLalgeschwindigkeit«- 
messer ist übrigens gleichzeitig ein Kilometerzähler von eigenartiger 
Konstruktion vereinigt, so daß zwei Funkeionen in einem Apparat ver> 
einigt sind. Ber nichtregistrierende Totalgegchwindigkeitsmesser ist 
ohne Kiionieterzählapparat, wird aber auf Wunsch vo[i der l-*irma mit 
eingebaut. 

Auf gleichem Prinzip beruht auch der Geschwindigkeitsmesser, 
System Weil, iler Autotachometer-Gesellschaft ra. b. H., Berlin, der 
aber noch eine Erweiterung dadurch gefunden hat, daß der groß di- 
mensionierte Zeiger die augenblickliche Geschwindigkeit nicht nur dem 
Chauffeur oder Hen Wageninsassen überhaupt, sondern auch dem PabH- 
kuni kundgibt. Auch er druckt die markanten Dat«n in Minuten, Stun- 
den, die Geschwindigkeit in Kilometern in nebeneinaoderste'hcndeD 
Zahlen auf den i'apierstreifen. Sogar den Kalendertag gtempelt er 
auf da» „gerichtsnotorische'* Papier. (Leider haben bisher die Behörden, 
die doch den Geächwindigkeitsmesfier anstreben, im gegebenen Augen- 
blick diu Aufzeichnungen derartiger Apparate oft als „nngiaubwür- 
dig** nicht anerkannt.) Das „System Weil" muß auch den vorsichtigsten 
Aotomobillahrer aller Bedenken entheben. Wenn man eine rote Scheibe 
aufkhppt, so ist ein Alarmsignal durch Lampo und Glocke in Tätig- 
keit gesetzt, dai* so lange sich dem Auge unii dem Ohr bemerkbar macht, 
alB die Geschwindigkeit über ir> Kilometer beträgt. Dabei beläuft eich 
der An»chaffung8prei8 dieses vielseitigen Sicherheitskommissars nur 
auf Mk. mt,—. 

Jüngst las ich in einer Tagcazeitung die Anpreinung eines Appa- 
rates, der das Neueste vom Neuen daretellen soll, und der unter Be- 
rücksichtigung des in j^usaicht genommenen Automobilgesetzes erdacht 
ist, da» ja bekanntlich die zwangsweise Verwendung von Meßinstru- 
menten anordnen soll. fJas „rmn pluÄ ultra" an Anzeiger registriert 
nicht nur alles das, was bereits dagewesen istv es geht viel weiter. 
Auch die Betätigung der Huppe, die Benutzung der Bremsen. Kup- 
pelung, alles genau nach Sekunden registriert, wird aufgeiiei ebnet. 
Diese« Übermaß an Gewissenhaftigkeit würde gewiß auch den si:härf- 
sten Autumobilgegner versJihntich stimmen und beruhigen, wenn er 
Mch nicht genau wie wir dessen bewußt wäre, daß jede Komplizierung 
eines Apparates nicht identisch ist mit seiner volligen praktischen Ver- 
wendungsmöglichkeit. Grau, teurer Freund, ist alle Theorie! 
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Zu den MeDinstrumeaten geboren endlich noch — will man v(iq 
dem einfachen Chronometer, der in wasserdichtem Oehäuse am Slirn- 
brett oder ini Innern angebracht wird — absehen, die Steigungß- 
rausser, die meist in Form einer Wasserwage ausgebildet sind tind 
ebenFalls am Stimbrett ihren Platz finden. 

Schu tz verdecke. 

Der Passagier der Limousine ist gegen jede Witt-erung geschützt, 
anders der Herrenfnhrer, der Vergnügen daran findet, seinen Wagen 
anl längeren Heisen loitweise selbst zu steuern. Die geschlossenen 
Wagen sind fast durchweg mit Cbauffeurscheiben versehen, die eich 
unter das Vordach schieben lassen, wenn sie nicht benötigt werden. 
Aber in den meisten Fällen verzichtet der Chauffeur auf diese Schutz- 
mittel und benutit es höchstens bei scharfem, klarem Frostwetter. 
Bei Regenwetter und Schneetreiben ist die beschlagene Scheibe eher 
eine Gefahr als ein Schutz, da sie dem Wagenführer jede Aussicht 
nimmt und ihn am Volant unsicher macht. Auch die geteilte Vorder- 
scheibe, in die ein hocbklapiibares Fenster direkt vor dem ('hauffeur 
eingelassen ist und ihn an der freien Übersicht nicht hindert, erfreut 
sich keiner besonderen ßeli(*btheit. Anders i>ine neue. .'erAteühare 
Scheibe französischen Fabrikates, die für offene Wagen konstiiiiert 
wurde, und die die Firma Arthur Fischer, Berlin, anbietet. Sie läßt 
sich an zwei Längsschienen beliebig verstellen, und awar derartT^aß 
sie in ihrer höchsten Stellung bis an den Rand des aufgeschlagenen 
Verdeckes reicht und gegen Sturm und scbiurfe Winde ausgiebigen 
Schutz bietet. Ihre Unterkante ist mit dem Spritzbrett durch eine 
Lederrerk leidung verbunden, die ihrerseits ebenfalls gegen Zug schützt. 
Bei Regenwetter wird die Scheibe heruntergelassen, so daß der freie 
Ausblick des Fabrerä nicht beeinträchtigt ist, während in «lieaer Stel- 
lang immerhin noch ein genügendi;r SchutÄ geboten wird. Endlich lälJl 
sich diese Universalschutzwand an zwei Segmenten noch beliebig schräg 
stellen und reicht bei gröÜtem Neigungswinkel fast bis an das Steuer- 
rad. Sie bietet in dieser Lage dem Uegenwind eine weniger große 
Angriffsfläche und bewirkt vor allem, daß die auf sie prallenden Wind- 
stöße je nach dem Gra<i der Schrägat*-llung nach oben abgelenkt 
werden und über die hinter der Scheibe Sitzenden hinwegfegen. Auch 
hinter den l'Mhrersitzen lindet man mitunter Schutischeiben, die natür- 
lich ebenralls den Wagen in der Entfaltung seiner Geschwindigkeit 
hemmen. Man hat. sie abnehmbar eingerichtet und natürlich meistens 
dann in der Garage gelassen, wenn man sie unterw^s plötzlich gerade 
gut verwenden könnte. Die Schutaacheibe der Firma .1. W. Uter- 
möhle, Berlin schließt diese Eventualität aus. Sie ist zweiteilig und 
so konstruiert, dnU sie sich im N'ichtbenutzungsfalle in die als Hohl- 
raum ausgebildeten Vordersitze, zui^anmiengeklappt^ versenken läßt^ 
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gesetzt ist, sIs die Insassen des seitlich geschützten Phaethoos, auf 
ausreichend warm haltende dicke Fußbekleidung verticht&n lanQ, die 
ihn in der Bedienung der Pedale hindert. Pie Koieilecke, die äui3er- 
lich keineswegs besondere elegant wirkt, ist abknöpfbar und wird, 
wenn es nicht unbedingt eriorderlich ist, zusammengerollt in dem 
Raum unter dem Führersilz verpackt. 

Das amerikanische Verdeck aus wasserdichtem Segelluch oder 
Gummistoff ist den Lesern bereits aus dem vorhergehenden Kapitel 
bekannt. iDie bett-ährtcste Konstruktion, die heute fast allgemein ver- 
wandt wird, ist die der Pirma Traugott Golde in Gerx l>as Gestell aus 
gezogenem Stahlrohr hat nur einen Drehpunkt und kann durch eine 
Person in Sekunden auf- und zurück geiM:hlagen werden. Zwei «n der 
Vorderkante befestigte Lederriemen werden mittels Krampen an den 
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Abb. 168. Amerilcaitisclies Verdwk anir fie^toch. 



vorderen Chassisrahmen geschnallt und gobon dem aufgeschlagenen 
Vordeck Stabilität und festen Halt. Das Verdeck reicht über samt- 
liche Sitze, schlieQt Uie Rückwand voilkymmen ab und Kann außer- 
dem seitlich durch Gardinen zum Anknöpfen oder Uerabrollen ge- 
BOhloeeea werdvn. In diese Seitengardinen sind Zelhitoidecheiben eio> 
gelaßsen, eine weitere Scheibe au« dem gleichen Material, in Segel- 
tuch oder Gummistoff kann vom Eiach herabgerollt und an die Vorder- 
wand geknöpft werden. Auf eine gleiche Scheibe vor dem Führer- 
sitz wird man aus den vorher niedergelegten Gründen am besten ver- 
zichten. Pas Verdeck mit einom Drt'rhpunkt hat den kleinen Nach- 
teil, daß die schräg liegenden Spriegel den Einstieg etwas unbe- 
quem machen. Will man beim Besteigen des offenen Wagens bei auf- 
geschlagenem Verdeck nicht behindert sein, n'mv Anforderung, die 
an die fürstlichen Automobile gestellt winl, so verwendet man ein 
Geistell, dessen vier geraile Streben an den Vorder- und Rücksitzen be- 
lestigt werden. IHese Vorrichtung ist zeitraubender und erfordert 
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Ewei Persooea für die MonU^e. Die aufeinanderliegentlen Spriegel 
des zurückgeschlagenen Verdecks sollen stets durch Lederriemen fest 
zusammengeschnürt werden, da (de ohne diese infolge der l^scbüt- 
teningen beim Fahren den Stoff in kürzester Zeit durchreiben und 
das Verdeck unansehnlich und unbrauchbar machen, eine Vorsicht, 
die von anachtaamen Chauffeuren nur allzuoft auüer acht gelassen 
vird. 

Werkzeugkasten und Reserveteile. 

Eine Panne ist an und für sich stete wenig erfreulich, sie ist 
zeitraubend und um so unangenehmer, wenn sie bei schlechtem Wetter 
oder in solchen Fällen eintritt, wo die Keisenden Eile haben und mit 
der Abwicklung eines bestimmten Kahrprogranimes reebnen. [)ie 2ur 
Behebung einer Betriebsstörung crfordcriichen Handwerkszeuge und 
Ersatzteile müssen daher nicht nur überhaupt zur Stelle, sondern 
auch so untergebracht sein, daü sie der Chauffeur, ohne lange xu 
suchen, sofort zur Hand hat, — Aulier dem Raum unter dem Fuhrer- 
sitz, der ZOT Aufnahme von größeren Werkzeugen wie Pumpe, Mon- 
tierhebel und Wageiiwinde dient, wird daher zweckmäßig auf dem 
Trittbrett eine Werkzeugkommode mit hochklappbarem Deckel und 
Doppeltüreu befestigt. Das Innere besteht aus vier Schubfächern. 
Herausgezogen ruhen sie auf Messingscbienen, die an den beiden 
Innenwänden der Türen angebracht sind. Die einzelnen Werkzeuge 
liegen, übersichtlich angeordnet, in profilierten Holzaussparungea, 
durch die sie gegen Verschiebungen und Klappern gesichert sind. Werk- 
zeugkästen unter den Trittbrettern sind zu verwerfen. Infolge ihrer 
tiefen Lage stoßen sie leicht auf, das zum Abspritzen des Wagens 
benöügt« Wasser läßt die Bretter quellen und faulen, so dai3 die 
Deckel dieser Werkzeugkästen bald nicht mehr schlioOen. Auch der 
Baum unter dem Fondsitz soll für oft benötigtes Werkzeug nicht ver- 
wandt werden, sondern höchstens den Reserveteüen Platz gewähren, 
die nur selten in Anwendung kommen und die man nur für lunge 
Reisen mit sich führt, wie Kettentriebe, Ketten, Ersatzmagnet u. dgl. 
Diesen Kasten von außen zuganglich zu machen, empfiehlt sich uicht 
wegen des feinen Staube», der auch durch die dichtge fugteste Ver- 
scbluüklappe dringt, wenn sie an der Hinterwand des Wagens liegt. 
In den meisten Milien aber «nrd dieser Pi&Xz des Reisewageos durch 
die Koffcrbnicke und die aufgeschnallten Koffer in Anspruch ge- 
nommen sein. Man macht daher den Raum unter den hinteren Sitzen 
am besten vom Innern aus zugänglich, und zwar in der Weise, daß er 
seitlich sowohl wie von oben (nach Fortnahme des Silzkiasens) er- 
reichbar ist. Aus dieser Anordnung ergibt sich von selbst, daß sich 
der Platz zur Unterbringung von Werkzeugen, die stets schnell zur 
Hand sein müssen, nicht eignet, man müßte dann die Insassen auch bei 
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Re«erveBchläuchen Platz haben. Das Äufzieheo neuer Mäntel aod Wie- 
r)eraufpam])«n der Keifen soll natürlich stets mögHchst »chnell vor 
ach gehen. Hier bedeuten die abnehnibiiren Felgen, die immer mehr 
in Aufschwung kommen und heute von fast allen Uummifabriken an- 
gepriesen werden, einen großen Fortachritt. Aber auch das Auf- 
Iiumpen der Reifen kann beschleunigt und erleichtert werden, wenn 
man über eine groOe Pumpe verfügt, deren Manometer anzeigt, wann 
die für die Belastung erforderliche Atmoöphärenzahl erreicht ist. liecht 
praktisch erscheint aach eine wccbseliteitige Pumpe mit zwei Kolben. 
Das Aufpumpen ist aber immerhin recht anstrengend, so daO der 



■^ r 



.( ^sy* 






^>i 



mm 



Abbi'190. Wt'rkxAuj;!!»!!!«« iIm tlurcbvragena. 

Chauffeur leicht ermüdet and in Schweiß gerät; dann wieder am 
Steuer der Zugluft ausgesetzt, liegt die Gefahr einer Erkältung stetti 
nahe, abgesehen davon, daß der ermüdete FQhrt-r der Maschine und 
der Fahrstrecke nicht mehr die volle frühere Aufmerksamkeit zu- 
wenden wird. Anerkennenswert ist daher das Bestreben, die Menschen- 
kraft durch mechanische Apparate zu urdetzcn, so z. B. durch eine 
Pompe, die am Chassisrahratfn befestigt und durch das Schwungrad 
mittels Reibrad betätigt wird, wobei natürlich die Organe für die 
BewegvngsUbertragung ausgeschaltet sind. Auch die Kompression des 
Motors setbat, oder die Auspuffgase, vorher gereinigt, hat man nutz- 
bar zu machen gesucht. 

Eine Neuerung von praktisch weittragender Bedeutung bringt 
die Neue Vergaser-Gesellschaft auf den Markt, nämlich eine motorisch 
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angetriebene Luftpumpe, unter dem ^'anicn Luftikus. Die maßgebenden 
I^kboren bei tier Herstellung dieser Pumpe waren außerordentliche 
Solidität und ein geringer Preis. Beides wurde dadurch erreicht, daß 
die Konstruktion 50 einfach wie möglich gehalten und die ganze Pumpe 
Qor aus wenigen, aber sehr robusten Teilen lusanimenge setzt wurde. An 
dem Zylinder sind zwei Arme angegossen, welche die Lager für die 
Kurbelwelle tragen. Ijetztere ist entsprechend der Bauart einzylin- 
driger Motoren Eusammengesetzt, so daß die beiden hierzu notwendigen 
Scheiben gleich als Antriebsräder benntzt werden können. Dorcb die 
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Anordnung zweier Reibscheiben wird das Verkanten des Apparates 
und jede zusätzliche Beanspruchung seiner Organe vermieden. Außer- 
dem sind die Reibungsverbältni»8c für den Antrieb dadurch so günstig, 
daß man mit einem einsigen Kolben auskommt. Das letztere ist we- 
senliich, weil man leichter einen Kolben dicht halten kann als eine 
größere Anzahl derselben. IHe Pompe wird um einen Zapfen drehbar 
am CJhassis anmontiert; man kann bei Redarf entweder die Pumpe 
mit ihrem Hebe! als gemeinsamtyt Ganzes auf den Zapfen aufstecken 
oder auch die Pompe ohne den Hebel immer an Ort und Stelle lassen 
und sie durch eine Feder vom Schwungrad abziehen. Die vermittels des 
Hebels erzielte Übersetzung ist so grolJ. daß eine Kraft von S— 4 kg 
genügt, um die Reibscheiben hinreichend stark an das Schwungrad an- 
zupressen. Es möge noch erwähnt werden, daß als Material für die 
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Pwnjie eine bewmden hart« und zäbv Broua rerweodet «ird. wie m 
die K. V.4>. in ihrer d^eaea GieDerri ffir Orgam bervteUt, an die in 
bezog auf Feaü^keit and KeibangsTeriAltoiMC die bSrhütea Aofor- 
dcningea gestellt werden. Sieber wird ndiea seiner Solidität nnd 
BeUridMricberbett aticb seine elegante, geSllige Form dem LtifÜkoB 
zahlreiclie Freunde erwerben. 

Die Luftpaniiie zu enetieo« isv der Zweck der Doa«'diQgE aufgekoa- 
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meoeo LufttlsRche, Abb. 130. mit komprimierter Lufc, die auf dem 
Trittbrett, auf einem Holikloti gelagert, mittels eine« umsponnenen 
SüblaucheK an die Ventil« leicht »ngeschloseeo werden kann. Eine der- 
artigo I^ftfksche, die mit 100 Attoosphären auf ihre Widerstandsfähig- 
keit geprüft, gäuslich ungefährlich ist und jederzeit nachgefüllt werden 
kann, ist auareicheod, am ö Reifen mittlerer DiroensloD auf mindesteo« 
6 Atmosphären za fGIlen. Die Zeitdauer für das Aufblasen eines Pneus 
beträgt wenige Sekunden, während das Aufpximpea eines gleich stark 
dlmcnsionierteD Keifeos mittels Handpumpe durch acfanittUcb 10 fiÜ- 
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nnten in Anspruch nimmt. Maine BesprechunR der E^neos als ..Zu* 
behörteile" will ich mit einem guten RatschluK für den durch Krfah- 
mng noch nicht gewitzten Automobilfahrer schlietien, obgleich das 
eigentlich über ijen Kahnieii dieses Kapitels hinausgeht^ Man soW auf 
größeren Reisen niemals vollkonuiien neue, ungebrauchte Heifen in 
Reserve mitführen, gondern die Pneus vorher in dej- Garage zunächst 
einmal auf die Felgen bringen lassen und eventuell auf kurze Zeit 
fahren. Ein Reifen, der bereits montiert war, vHrd sich dann viel 
leichter und daher schneller aufziehen lassen, als ein gänzlich un- 
benutzter. Hierdurch können wir manche wertvolle Minute sparen. 
Unter den Zubehören, die der umsichtige Chauffeur stets bei 
sich führen soll, darf neben den verschiedenen, praktischen Schmier- 
kannen auch niemals ein leicht zusammenlegbarer Wassereimer aus 
imprägniertem Segeltuch fehlen, der sich, nach unten kegelförmig 
zugehend, durch ein Ventil nach Art der \Va.schbecken mit Ablaß- 
vorrtchtung schließen läüt und gleichzeitig als Trichter dient.. 

Gepftck. 

Eine wichtige Frage für den Automubilrcisenden ist die Mit- 
nähme des Ge])äcks. Nicht nur die Wahl der Koffer, sondern auch 
die Art der Unterbringung am Wagen selbst. Früher begnügte man 
sich damit, gewöhnliche Kciaekoffer aus Leder oder Hohrplatten aui 
die Gepäckgalerie an der Rückseite der Xarosseric mittels Lcdcr- 
riemen zu schnallen. Aber wie sah der Inhalt dieser Koffer aus, 
wenn man nach Beendigunß des ersten Reisetage» das Bedürfnis fühlte, 
sich umzukleiden und wieder Mensch eu werden. Der feine Staub, der 
durch die Keibung der Pneus mit der Landstraße und durch die 
Auspuffgase aufgewirbelt wird, dringt auch durch die feinsten Öff- 
nungen und Fugen und bedeckt Kleider und Wäschestücke, a-ls wenn 
sie in einer Mühle oder im Backraum gelagert hätten. Und wie sehen 
die Koffer selbst erst aus. wenn der Wagen im Regen auf durchnäßten 
Straßen wahr» Fontänen aufsteigen ließ, die ihn dann von üben bis 
unt^n mit einer Schniutzkrust« belegten. Es ergab sich daher bald 
das Bedörfois. für AutomobÜreisen besonders dicht schließende Koffer 
zu konstruieren. Man verkleidete sie mit CberzÜgen. und paßte sie 
der Wagenform an, um möglichst viel Platz zu gewinnen. Die Fr- 
Iahrungen tangjähriger Touristen hat sich dann der KofferfabrikanL 
zunutze gemacht und in einer Spezialkonittruktion niedergelegt, die 
allen Bedürfnissen entspricht. Der durch tJe braue hsrauster geschützte 
Automobilkoffer der Firma Carl Malchow & Otto. Berlin, wird allen 
Anlorderungen gerecht, er ist leicht, wasser- und staubdicht, son-ie 
baltbar. — Fest auf den Kofferrast wird ein Schutzkoffer gettchnaltt. 
Er besteht aus einem zusammenlegbaren Uolzgestell. das mit wasser- 
dichtem Stoff bezogen ist und in der Farbe des Wagens lackiert wird. 

1^6 5~rw 
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&\hd längere Automobil reisen nicht in Aussicht genommen, so wird 
iler Cberkoifer von der Brficke genommen und vollkommen zusamni^n- 
gL'klajtpt, beiseite gc-gtellt, ao daD er einmal in der Cnrage nicht un- 
nötigen Plat:^ beaneprucht, zum andern aber auch oicht beschädigt 
werden kann. Der Kofferrast selbst wird am besten so angeordnet^ 
daO er sich im Nichtbenntzongsfalle vollkommen in den Hinterkasten 
der Karosserie hineinschieben läOt und in dieser Lage gänzlich un- 
sichtbar bleibt. Die Innenkoffer, von denen je nach Bedarf 2 — 3 Stück 
mitgeführt werden, sind ebenfalls aus ganz leichtem Material ge- 
fertigt unil bleiben stel« sauber. Sie werden aus leicht^?m Holz oder 
Fiber gefertigt und gegen Staub durch bet-onders abgedichtete Falze 
geschlitzt Sogar die SchlGssell&cher erhalten dicht abschlieOeode Ver- 
schlußklappeD. Die ganze Kofferkombination ist atiOerordenttich leicht, 
wiegt doch die Garnitur nur 23 kg. wobei auf den Si'hutxkoffer 12 kg. 
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aof die zwei lonenkoffer zosammeD U kg entfallen. Gewichtserspar- 
nis ist bei jedem Teil dea Automobils Uaupt«rfordorni8, also auch 
hier, will man nicht den persönlichen Komfort durch überraätli(;eo 
Pneumatik verschleiß allzu teuer erkaufen. — Die Verwendung von 
Verdeckkoffem, die der Dachwölbang angepaßt werden, ist nicht emp- 
fehlenswert, da sie eine ungünstige Oewichtaverteilung bedingen, nicht 
unbedenkliche Schwankungen des geschlossenen Wagens hervorrufen, 
dem Fahrer das Lenken erschweren und ihn schnell ermüden. Allen- 
falls erlaubt ist ein praktischer, wasserdichter PneumatikkoEfer, der 
aal dem Vordach durch Riemen an Lakaikrarapen befestigt wird und 
tinen gewölbten Deckel besitzt, von dem der Regen stets herunter- 
tropfeln muß. Um das Verdeck bequem erreichen zu können, empfiehlt 
«8 sich, eine zusammenlegbare l.eit#r mitzuführen, für die der ge- 
wandte Karossier eine geeignet* Unterkunft, z. B. unter den Chauffeur- 
sitzen schafft. Die schweren I^derkoffer aber, auf die die Giseti- 
bahnpa£sagtere besonders stolz sind, weil sie einen Rückschluß auf 
die Fülle des Portemonnaie herausfordern, lehnt der Automobilist ab^ 
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rie sind schwer und unpraktisch, auch braucht er diese, den „aostän- 
digeD** Uenscben kennzeichnenden Keisorciiuisiten nicht, sein Auto- 
mobil als solches genügt dem Hotelier zur Festlegung der gespickten 
Preise. Recht praktisch ist ein ver^-h ließbarer, wasserdichter Schirni- 
korb, der bei oKonem Wagen mitgeffihrt wird. 

Sonstige Zubehörteile. 

Soll ich nun noch alle die kleinen Zubehöre aufzählen, die brauch- 
bar, oft recht unnötig, aber manchem unentbehrlich sind? Da üt z.B, 
ein kleines Regendach, das vorn am Chauffeurdach heraufrollbar an- 
gebracht, die Wassertropfen auffängt, und das Beschlagen der Schei- 
ben verhindert; oder verstellbare Chauffeorspiegel, an den Dachstütscn 
befestigt die den Fahrer die hinter ihm liegende StraOo Ubcraehen 
lassen, ihm auch Einblick in das Wiigcninnere gestatten, wenn er 
ein nicht deutlich verstandenes Signal seinem Herrn vom Gesicht ab- 
lesen zu können glaubte Ferner die elektrischen Signalapparate, die 
von den Insassen durch Druckknöpfe betätigt werden, und die seine 
Wünache durch ein Läutewerk sowie durch Aufleuchten einer kleinen 
elektrischen Lampe gleichzeitig kundgeben. Die häufig vorkommen- 
den Befehle, wie: ITall. reL-ht^-, links, kehrt, schneller, langsam usw. 
sind im Innern auf einer Tafel, korrespnndierend damit am äpritzbrett 
auf dem Glasdeckel eines kleinen Sehaltkästchens angebracht. PQr 
jedes Kennwort ist ein Kontakt vorhanden, der das betreffende Zeichen 
Ohr und Auge kundgibt. Und da wir wieder einmal bei der Klektri- 
zilät angelangt sind, so sei auch ein kleiner Ventilator zur Entlüftung 
fdr geschlossene Karosserien erwähnt, den ein winziger Klektromotor 
treibt, und ein Zigarrenanzünder, der dem passionierten Raucher er- 
wünscht ist, besonders, wenn er trotz des Luftzuges auch im offenen 
Wagen seinen Tabak nicht entbehren will. — Recht angenehm im 
Winter ist auch eine Wärm «.Vorrichtung, die nach Art der Dampf- 
oder Warmwasserheizung durch ,, Kühlwasser" resp. durch die Ab- 
gase gespeist wird. Die Regulierung der Temperatur wird in der be- 
kannten Weise durch die Verstellung eines Schiebers mittels eines 
kleinen Handrades bewirkt. Einfacher in der Anlage sind elektrische 
Heizkörper, oder Apparate, die mit besonders präparierten Glühatoffen 
gefüllt werden und keine besondere Rohrleitung erfordern. 

Wollte ich nun noch alle die kleinen Luxusgegen^tÄnde aufzählen, 
die im Automobil, besonders in dem geschlossenen Wagen mitgeführt 
werden, so müQte ich den Katalog eines vornehmen Bijouteriegeschäf- 
tes abschreiben. In dem Kapitel über ..Reiselnnouaine und Stadt- 
wagen" habe ich bereits auf die Necessaires und deren mannigfachen 
Inhalt hingewiesen. Diese kleinen Kästchen, deren Inhalt oft aus dem 
teaersten und seltensten Leder, aus dem edelsten Metall und dem 
feinsten Kristall hergestellt wird, und für den der Geschmack der 
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Behandlung: des Wagens und die 
Betriebsstörungen. 

Wenn hier in dein naciuiUjhenden Kapitel eine kurze übersieht 
aber die „häufigsten" am Wagen vorkommenden Störungen ge- 
geben ffird, so soll damit nicht gesagt sein, daß diese Störungen 
„häufig" sind, vielmehr soll damit nur gesagt sein. dai3 es diejenigen 
ätöruogen sind, die zu kennen unerläÜlieh ist. Es sind Störungen, die 
jedem einmal passieren können, natürlich nicht alle Störungen jedem, 
vielmehr die eine oder andere einmal. Man muß aber gewappnet sein, 
und wer seinen Wagen kennt und den Wagen stets in Ordnung bSIt^ 
nicht mehr von ihm verlangt als er leisten kann, wird sich über Pannen 
kaum XU beklagen haben. 

Das best« Mittel, um Pannen zu vermeiden, Ut das Vorbeugen, 
und es sollen deshalb aurh gleichzeitig diesbezügliche Ratschläge ein- 
geschaltet werden. Tritt eine Panne auf, ro soll man ruhig ijberlegen 
and systematisch den Grund zu ermitteln suchen, nicht aber bald hier, 
bald da herumdoktern. Man kommt dabei nicht zum Ziel, wird unnütz 
aufgeregt und vertrödelt Zeit- 

Kin kleines Olebuis mag dies illustrieren. Gin Sportskollege hatte 
sich einen neuen Wagen gekauft und mich zur Fahrt eingeladen, da ich 
lür die Wunderdinge, die er vorrichten sollte, nur ein ungläubiges 
Lächeln hatte. Ein Wagen mit einem Motor von 90 mm Bohrung und 
120 Hub sollte SO km taufen und ähnliches Automobillalein. Der be- 
treffende Herr war allerdings kein Neuling im Aut'»- 
mobilfahren. aber eben deshalb hörte er das Gras 
wachsen und wnüte alles besser als alte erfahrene 
Automobilisten, die sich von der Pike an mit den alten 
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Wagen, die an jeiler Straßenecke stehen blieben, 
berunigescliunden hatten. Fabren konnte nie- 
uiancl so gut wie er, und wenn man zusammen 
au.s(uhr, hielt er hinterher eine regelrechte 
Kritik ab, die damit endete, „dos verstehen Sie eben 
nicht richtig". 
Also wir fuhren los, der Wagen ging gut, leistete aber, 
da er noch völlig neu war, nicht das, was man eigentlich 
von eiaem cau 20 PS.-Wag«n verlangen muOle. Der Motor 
hatte flieh noch nicht genügend eiagespielt, je<1enfall8 lief 
er tatdäcblich einige Wochen später besser. 

Wir waren ca. 30 km vom Städtchen entfernt, mitten auf einer 
Chaussee, das nächste Dorf vielleicbt 3 km. entfernt, als der Wagen 
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plötzlich Jie Fahrt verlangsamte. Freund X. hantierte noch mit den 
Hebein herum; als er sah, daß es nicht« nutzte, hielt er an iind sagte 
so leichtbin, „der Motor hat kein Benzin, bleiben Sie man sitzen, wir 
fahren gleich weiter". 

Ich mischte mich absichtlich nicht in «eine Operationen, suchte 
mir ein kühles Plätzchen und legte mich hin. Jeden anderen Sport* 
koU^en hätte ich sofort auf diesen Unsinn aufmerksam gemacht, 
die Störung am Vergaser zu suchen. Hier aber bot sicli viotleicht eine 
Gelegenheit, dem Herrn für seine »u]ierklugen iutscliläge eine klein« 
Lehre zu erteilen. Ich beobachtete von weitem, wie er sich unter dem 
Wagen abmühte und Benzin abließ, dann ankurbelte, dann wieder den 
Voi^aser öffnet*?, den Schwimmer herausholt«, daran herumwiscbte, 
wie4ler vergebliches AnkurlH>ln, dann untersuchte er die A.kkumu]a- 
toren, ob genügend Spannung, usw. Nach über zweistündiger Arbeit 
rief er mir za, die Karre wäre verhext, er wolle ins Dorf nnd Vor- 
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diiaQD holen, den Wagen nacb Hause fahren lassen. DaD dabei einige 
Fläche auf das Fabrikat und den Fabrikanten eingeflochlen worden, 
ist wohl selbstverütändlicfa. Ich tat, als ob ich geschlafen hätte, sah 
nach der Uhr und war erstaunt, daß es schon so spät sei. Ich erklärte 
keine Zeit mehr eu haben und müsse sofort aach Hause, mit einem 
Ges[)ann zu fahren, hätte ich keine Zeit. Ich fragte dann ganx be- 
scheiden, ob ich mal nachsehen dürfe, worauf er mir erklärte, er 
hätte „alles" nachgesehen und nichts gefunden. Nun, sagt« ich, irgend 
woran muß es doch liegen. Der Motor ließ plötzlich die Zündungen 



h^"* 



Atib. \H. Ein Retunll In Kiho. 



aoB. folglich liegt es an der Zündung: wäre ein Fehler am Vergaser, 
würden sich zuerst Ausäetser bemerkbar gemacht haben. Ich erhielt 
zur Antwort, daD er weder mit Magnetabreiß noch mit Akkumulatoren 
laufe, beide Zündungen könnten doch nicht defekt sein, also müsse es 
wo anders dran liegen. Ich bewegt«, während ich ta das (lestänge 
sah, zuerst den Gas-, dann den Zündhebel; schon wie ich letzteren 
anfaßte, merkte ich, daß er sich ganz leicht, ohne Widerstand be- 
wegen ließ, und sah. daß sich das ßest-änge des Zündhebels gelöst 
hatte. Ich schob schnei! die Stange in die Mult«r. drehte diese mit 
der Hand einige Male herum und sagt«, so, nun aber rasch nach 
Hause. Eäne Viertelumdrehung an der Kurbel, und der Motor sprang 
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Udellos an, and im 60 km.-Tempo war«a wir bald wieder zu Haase. 
Unterwegs habe ich ihm dann erklärly wie unsinnig es gewesen wäre, 
überall herumzudoktern, bei klarer Überlegung mußte er sofort diesen 
kleinen Defekt finden, his heute aber habe ich ihm nicht gesagt» daO 
ich ihn abaicht-lich zur Belehrung uwl Bekehrung zwei Stunden lang 
herumhantieren ließ. Sollte er die«e Zeilen lesen, so wird er mir hof- 
(entlieh verzeihen. 

Kleine Betriebsstörungen sollen stets sofort behoben werden; die- 
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sen Grundsato kann man nicht oft genug wiederholen, Jainit er auch 
wirklich befolgt winl. Dio Instandhaltung der Maschine muß mit der 
größten Sorgfalt geschi-hen. Kleine Betriebsstörungen melden sich 
durch irgendein charakteristischeB Ucrausch an. Das Ohr muß des- 
halb helfen, dem lieräusch auf die Spur zu kommen, um dem nach Hilfe 
rufenden Teile diese schleunigst angedeihen zu lassen. So schnell, wie 
manchmal kleine Störungen auftretun, sind sie auch beseitigt, denn 
sie sind meist so geringfügig, daß oft das Anziehen einer Mutter, 
ein bischen Fett genügt, das übel zu beseitigen. Nichts darf einem 
Automobilisten unangenehmer sein als am Wagen ein Geräusch, dessen 
Ursache er nicht kennt. 



'^^T'^ 



Äl 



VIII. BdwiwIluDfc d« Wagena udiI die ßeUielinsUirangen. 



Es gibt auch [«ider genug Automobilisten, die äelbät vom Wagen 
nichts verstehen und nun ihrem Chauffeur keine Zeit lassen, kleine 
Störungen zu beseitigen. In solchem Falle sollte der Chauffeur selbst 
so vernünftig sein, seine Uerrschaft auf ilas Vorbandensein der Fehler- 
quelle hinzuweisen, und sich einige Stunden Zeit für die Reparatur 
m erbitten. Jeder WagenbeHilzer, der nicht selbst mechanisches Ver- 
ständnis für seinen Wagen besitzt, sollte sich auf das Urt«il seines 
Chauffeurs, sofern es ein tüchtiger und erfahrener Mann ist. verlassen. 

Unsere heutigen modernen Wagen halten eine Leistung von 
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15000 km ohne Kerision aus. Man sollte es sich aber zur Regel machen, 
den Wagen dann in allen seinen Teilen einer gründlichen Remion zu 
unterziehen, die einige T^ge dauern wird. Alle abgenutzten Teile 
sind bei dieser Gelegenheit tn erneuern, besonders auch die Kugellager 
einer eingehenden Revision zu unterziehen, ob sie noch tadetldiK sind 
und sich nicht an einzelnen Kugeln Laufflächen gebildet haben. Eine 
solche gründliche Revision trägt wesentlich zu einer längeren Lebens- 
dauer des Wagens bei. Die Jahresleistung manchen Wagens beträgt 
vielleicht nur L'jOOO km, die eines anderen Wagens aber SO— lOÜOOO 
km. Man sollte sich zur Regel machen, außer der gründlichen Revision 
etwa alle 15000 km eine noch sorgfaltigere, bei kleinen Wagen etwa 
nach einer Leistung von 50000 km, bei größeren nach einer Leistung 
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TOD 75—100000 kiD folgen zu la«sen. Diese gnOe Revision maÜ sich 
aaf das ganze tTnlergestell erRtrecken und m ist neckmäDig. die 
Karotterie 2U dem Zweck abzabebeo. Wer diese RaUchlSge befolgt, 
wird nch über Störuageo oder große ReparaturrechiraageD nicht zn 
beklageo baboo. 

StOrvagen am Motor. 

Unter den Störungen am Motor veratetit man alle Störangeo, die 
&D der Maocbioe vorkommen. Es sind dies haupc«ichtich die Slörangen 
ui den Ventilen, an den Lagern nnd Kompreesionsv erlaste. Die Zün- 
dongs- und VergaserKtorungen — eigentlich die am meisten vorkom- 
menden St<;rungen — werden besonders behandelt. 

Wir wollen nun systematisch vorgeben. Zonächst das 

KarbelweltengehSuse 

meist aus Alominiam, nach unten gröOtentetls durch einen Blechechutz 
gegen Staub und Steine geäcbützt. gibt selten zu Störungen Anlaß. 
D&a Kurbelwellengehäuee dient als Ölbehälter und maü von Zeit zu 
Zeit gereinigt werden, da sich auch kleine Metaltpartikc leben LDten im 
Beläller ansammeln, die wieder mit. dem Ol emporgeschleudert werden 
und so die Reibung und Abnutzung der Lager TergröOem. Neuerdings 
sind die L.ager der Kurbelwelle zweckmäßig am oberen Teile dcü Kur- 
belwellengehäusea angebracht, ebenso wie die Tragarme auch am obe- 
ren Teile sitzen, so daß der untere Teil lediglich als Ölbehälter dient 
und nach Knifernung einiger ächraubeu leicht abgenommen und mit 
Petroleum ausgewaschen werden kann. 

Motoren, unter denen »ich kein Blechschutz befindet, sind leichter 
Verletzungen am Kurbel wellengebäuse ausgesetzt. In erster Linie sind 
die häufig unierm Gehäuse angebrachten Olablaßhähne Verletzungen 
durch Steine ausgesetzt. Elln größerer Stein, den man zwischen den 
Vorderrädern durchgehen läßt, und der von der tiefliegenden Vorder- 
achse vielleicht berUhn wird, springt hoch und schlägt einen Mahn sb. 
Wenn nur der Hahn abspringt, ist es gut, aber das kommt kaum vor, 
denn der Hahn ist entweder angegossen oder in das Gehäuse einge- 
schraubt. Die Folge davon ist, daß ein Teil des Bodens herausgerissen 
wird. Ein Defekt, der an und für sich nicht gefährlich ist, denn der 
Hahn mit dem herausgebrochenen Stück läßt sich einlöten — Aluminium 
ist heute lötbar — wenn man den Hahn hätte! Der Stoß gegen das 
Gehäuse kann ganz schwach gewesen sein, welcher Automobilist hält 
deswegen anT Und doch täte man besser, es zu tun. denn der Verlost 
des Olhabnes läßt sich vers<.^h merzen, aber das Ol läuft nun aus dem 
Loche ab, die Lager laufen ohne Ol und in kurzer Zeit kann ein Lager 
heißgelaufen sein. Die großen Olablaßbähoe sind zum Teil gliicklicher- 
weise verschwunden; wer sie noch ungeschützt hat, sollte sie abscbrau- 
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bt^n und rlafSr durch passende Schraubenbolzen mit 
fUchen Köpfen, die nicht mehr als elwa 5 mm unter 
dem CiehäuHe hervorragen, ersetzen. Das Ablausen alU>n Öles ist 
zwar dann etwas erschwert, aber man ist dann dieser Gefahr ent- 
ronnen. Diese Defekte kommen häufiger vor, als man glaubt. Die 
Bolzen sind 'durch federnde Unterlegscheiben zu sichern. Leider werden 
auch häufig di^ Olablaßhähne vergessen zuzumachen, die Wirkung 
ist dann natürlich dieselbe. 

Zylinder. 

Die aus Grauguß hergestellten Zylinder haben eine Wandstärke 
von ö — 7 nun. Infolge CiuOfehlers kommt es vor, dafl die Zylinder 
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porös werden und Wasser in den Verbrenn ungaraum tritt. Passiert dies 
innerhalb der tiarantiefrist. Ist die Kakrik natürlich zum Ersatz der 
Zylinder verpflicht*;!. Aach Rinse entstehen infolge Gußfehler. Sehr 
unangenehm ist da» Springen der Zylinder infolge Proetes. Uan tichützt 
sich dagegen durch Äblasaen des Wassers oder durch Beimengen von 
20 o/o gereinigten (ilyzerins In das Kühlwasser. 

Kleine poröse Stellen in den Zylindern, ebenso wie kleine Risse 
dichten sich manchmal selbst, und zwar infolge der hohen Temperatur 
der Gase im Zyllnderinnero durch Kalkahlagerungen. Grö(3ere Itisse 
werden durch einen Kitt aus sehr feinen Eisenfeilspähoen. Schwefel- 
blüte und ('hlurhydr:it zu gleichen Teilen und wenig Wasser mit dar- 
auffolgender Kotglut durch Ijötlanipe gezüchtet. Vorgicht ist oütig, 
damit der Wassermantel nicht verengert wird. Detaillie-rte Angaben 
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Über die Ausführung der R(?paratur findci man in ..Lengerke u. Schmidt, 
Aulomohil A. B. C. Reparaturenbuch. Preis M. 2,80. Verlag" von 
Richard Karl Schmidt & Co. in Berlin W. 62. 

Luftgekühlte und liegende Motoren ebenso wie Motoren mit abnorm 
bober Tourenzahl werden leicht unrund, sie müssen in der Fabrik nach- 
geiwhlilfen wenJen, sonst tritt immer großer werdende Kraftverrain- 
derunt; durch Kompressionsverluat ein. 

Bei Verwendung kalkhaltigen Kühlwassers bildet sich Kesselstein 
im Wassermantel des Zylinders. Regenwasser und FluQwasser sind 
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Abb. 300. Abftlut da E'rinxen Bor^b»!«c ton l'^kin^. 

relativ kalkarm und daher möglichst zu verwenden. Die Reinigung er- 
folgt durch .^likriiUen bei dt-» Zylindern, deren Wassennatiiel durch 
einen abzunehmenden Deckel zugänglich ist. Bei den Zylindern, deren 
Wassermantel nicht zuganglich ist, Ciillt man diesen mit Wasser und 
Schwefelsüurezuüatx (auf einen Kimer ein W'asserglaB Schwefelsäure) 
und läßt diese Mischung darin, bis Gasblasen aufsteigen, das An- 
zeichen, daß der Kalkansatz sieb tost, Nach Abgießen der Lösung 
müssen die Zylinder tüchtig mit klarem Wasser abgespült werden. 

Das Abnehmen der Zylinder vom Motorgehäuse muß vorsichtig ge- 
schehen, damit das ALuminiumgehäuse nicht be^hädtgt wird; man 
hält am besten die Pleuelstange fest und zieht die Zylinder langsam 
herunter. 
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passiert »ehr wenifj. Bricht diese, so muß sie durch eine neu« orseUi 
werden. Meist sind die Kurbelwellen, auch die der Sechszylinder, aus 
einem Stuck. Neuerdings scheine man aber den zusammengeBet2t«n 
Kurbelwellen mehr Beachtung zu schenken, es finden sich viele neue 
AnhängtT. Man wird aber gut tun, die Ursache des Bruches zu erfor- 
Bchen. Oft liegt dieser daran, daß sieh der Rahmen verzogen hat, die 
Kurbelwelle Spiel gehabt iiat oder ein Fleuelstangenlager au^elaufen 
war, eine Ursache muß vorhanden gewesen sein und diese Ursache 
muß abgeätcitt werden, denn sonst bricht die neue Kurbclwclto bereits 
wieder nach ganz kurzer Z«it ebenfalls. Es kommt auch vor, daß ein 
Pleuelstangen lager etwas Spiel hat. und die Kurbelwelle an einer Stelle 
etwas unrund geworden ist. Ist es unbedeutend, genügt starkes Schmir- 
geln, sonst muü die Kurbelwelle eingespannt und an der Stelle nach- 
gedreht werden. Dies geiwhieht am besten in der Fabrik oder in einer 
guten Ro'p.iraturanstalt. Es ist selbstverständlich, daß das betr. Fleuel- 
stangenlager nachher genau passend eingerichtet werden muß. 

Kolben und Pleuelstangen. 

Die Kotben, die nicht ganz den Durchmesser des Zyliuderinnern 
haben dürfen, da sie sich von der Hitze ausdehnen, also sonst bald fest* 
sitzen würden, haben drei bis vier Kolbenringe zum Abdichten, die sich 
federnd gegen die Zylinderwand anlegen. Ist der Kolben zu stark, so 
wird er sich bei der ersten Gelegenheit, wenn er einmal außergewöhn- 
lich heiß wird, festfressen. Infolge zu starker Reibung dehnen sich 
Kolben, Kolbenringe und Zylinrlerwand immer mehr aus, die Reibung und 
somit die Hitze wird immer großer, bis schließlich der Kolben festsitzt. 
Man erkennt diese Störung an der Unmöglichkeit, die Andrehkurbel zu 
bewegen. Ungenügende Schmierung erzielt denselben Effekt, da eben- 
falls dadurch die Reibungswiderstände vermehrt wei'den. Auch eine 
iStörung der Wasserzirkutation kann die Ursache sein; denn durch das 
Fehlen rles Wasserumlaufs werden die Zylinder übermäßig heiß, erhitzen 
sich stärker, das Öl verbrennt und die Reibung wird zunehmend siärker. 
Anzeichen sind schwarze Rauchwolken die dem Schalldämpfer ent- 
steigen. 

Ein festgefressener Kolben zeugt stets von einer Nachlässigkeit 
des Fahrers, abgesehen von den Konstruktionsfehlern zu großer Kol- 
ben. Ein Kolben frißt sich nicht plötzlich fest; dies geschieht vielmehr 
sehr langsam. Die Kraft des Motors erlahmt dabei immer mehr, die 
Tourenzahl geht ständig zurück, es entsteht ein Kreischen im liylinder, 
bis endlich der Wagen kaum vorwärt» kommt und dann ganz steben 
bleibt. 
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Zunächst [DuU der Motor abkühlen; mao ülfnet den KoraifresiiioDS- 
bahn und gießt etwas Petroleum hinein. Erst wena der Uotor völlig 
aligekOhlt int, man kann die« durch vurKichtigeit Eingießen oeiien Kühl- 
wassers in den Kühler unterstützen, wird man den Motor irieder andre- 
hen können. Ein übergießen kalten Wassers über den oder die erhitz- 
ten Zylinder hätte unfehlbar ein Springen der Zylinder zur Folge. 

Genau so liegt ea, wenn die Pieuelsuuige auf der Kurbeiwelle oder 
am Kolbenbolzen heißgelutifen tt;t. Hier hilft nur Demontage and AJ>- 
warten, bis älch die heißgelaulene Stelle abgekühlt hat Ist ee ein 
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Abb. 901. Hin Henn«» auf der KrookUnil-Bahii Im LonOuD. 



neuerer Uotor, so ist die Arbeit nicht so schlimm, da man das Kurbcl- 
wellengehäase unten abnehmen kann und so leicht zu den Lagern ge- 
langt. Aber wehe, wenn die Zylinder ganz demontiert werden müssen. 
Dann wird die Ursache des Heißlaufens za erforachen gesucht, meist 
Verstopfung selbstschmiereDder Ölrinnen. Diese reinigt miiu mit dem 
Taschenmesser. 

Die Kolbenlager der l'leuelstange untersucht man, indem 
DUD mit der einen Hand die Pleuelstange festhält und mit 
der andern den Kolben auf und ab bewegt. Der Kolben _^-'^'' 
darf sich in dieser Richtung nicht bewegen lassen, 
andernfalls ist das Lager ausgelaufen und muß ouch- 
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gearbeitet werden. Niieh den Seiten aber darf sieb der 
Kolben bewegen. Ebensjo darf sich das Kurbelltiger 
der FleueI&Uin(|re nur nacli der Seite bewegen. 

Die Kolbenringe 

aus hartem GuQeisen gedreht, haben den Zweck, 
den dichten Abschluß des Kolbens zn bewirken, 
äie legvn sich leicht federnd an die Zylinderwand 
an und besitzen in ungespanntem Zustande einen 2 — 3 m grö- 
Oeren Durchmeaser als der Kolbondurchmesser. Kolben und Kolben- 
ringe müssen glatte Oberflächen haben, damit der Reibungswiderstand 
auf das geringste Mali gebracht wird. Es wäre der größte Fehler, 
wenn man Kolben und Kolbenringe mit Schmirgel oder einer anderen 
Schleifma.s»« im Zylinder ein^^hleifen wollte. Er gibt kaum ein lilittel, 
um die feinen T'berreste der SchleifmaÄse aus den winzig feinten Ouß- 
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poren wieder zu entfernen, der Motor würde sehr bald völlig unbrauch- 
bar werden. Die reibenden Oberflächen von Zylinder, Kolben und 
Kolbenringen sollen blank gein; sind sie grau, so hat man den Beweis, 
daß irgend ein Schleifmittel angewendet ist. Sind Kolben <uid Kolbea- 
ringe nicht ringsherum blank, sondern teilweise schwarz angelaofea, 
so ist dies ein Zeichen, daß Gase vorbeigestrichen sind, und daß Kolben 
und Kolbenringe nicht dicht abschließen. 

Dem größeren Durchmesser entsprechend besitzen die Kolbenringe 
einen .Schütx, der sich an der dünnsten Stelle befindet und so weit ist, 
daß die Schnittfugen, wenn der Ring sich an die Zylinderwand legt, 
sich nahezu Rchließen. Vollständig darf sich der Schlitz nicht schließent 
da sich die Kolbenringe ausdehnen und dann klemmen könnten. In den 
Kingnuten befimlen sich manchmal auch kleine Stifte, die das Wandern 
der Hinge verhüten sollen. Sollte der Zufall nämlich die Ringe so drehen, 
daß die Schlitze alle übereinander stehen, so knnn Kompr(>.-wion.s vertust 
eintreten. Von dem guten Abschluß der Kolbenringe ist die Höhe der 
Kompression abhängig. 

Die Nuten der Kolbenringe verschmutzen manchmal dadurch, daß 
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eich verbrannt« Olrtickstände darin anäammeto und so die Federung 
durch die dicke Borke, die sich bildet hemmen. Diese Verschmutzung 
verhindert man dadurch, daü man nach jedesmaliger Benutzung etwas 
Petroleum durch die Zischhähne in den Er^plosionsraum träufelt. Das 
Petroleum löst den Schmatz. 

Festklebende Kolbenringe löst man durch Unterschieben von ßlech- 
streifen. 

Das Auswechseln der Kolbenringe muß vorsichtig geschehen, 
da die gußeiserneo Kolbearioge wie Glas springen. Man muß die Kol- 
benringe vorher leicht über einem Feuer oder einer Lampe erwärmen, 
dann biegen sie sich leichter auseinander. Es darf etwa 'lie der Ver- . 
such gemacht werden, einen Ring über den anderen hinüberzuziehen. 
ZuDi Abziehen bedient man sich zweier dünner Blechscheiben, die man 
unter den Kolbenring unterschiebt. Abb. 00 ver- 
anschaulicht dies. I)ie Blechscheiben verhindern 
auch so das Einspringen der Kotbenringe in eine 
leere Nute eines oberen, bereits entfernten Kol- 
benringes. 

Ventile. 

Die Ventile werden heute mit wenigen Aus- 
nahmen gesteuert, d. h. durch eine Nockenwellft 
zwangläufig bewegt. Nor bei kleinen Typen wird 
(las ungcstcuerte Saugventil weiter verwendet. 
Die Ventile waren früher eine Quelle von unange- 
nehmen Störungen, besonders das Auagtuffventil 
war ein ewiger Störenfried. Wie ungeheuerlich 
groß die Zahl der Störungen früher gewesen 
ist, beweist der bekannte Ausspruch eines französischen Auto- 
mobilisten, der nichts von den damals aufkommenden Vierzylin- 
dern wissen wollte, weil er schon an seinem Binzylinder so viel 
Störungen hatte, daß er alle Kilometer halten müUt«, folgedessen 
müßte er beim Vierzylinder bereits alle 250 m halten, käme also auch 
nicht schneller vorwärts. Material und Konstruktion sind so verbessert, 
daß beute auch hier Sl<irungen zu den Seltenheiten gehören. Wenn in 
Nachstehendem noch eine ganze Anzahl Störungen aufgezählt sind, so 
ist dies mehr der Volts^ndigkeit halber geschehen. Das Ausglühen des 
Ventilsitzes und der Ventilführung sind bei den heutigen wa.sser gekühl- 
ten Motoren wohl Störungen, die der Geschichte angehören. Heute wird 
die Wasserkühlung auch um das Auspuffventil herumgeführt, und zwar 
reichlich dimensioniert, während man noch vor zwei Jahren merkwör- 
digerweise Nfotoren ohne Wa&scrzirkutation um das Auspuffventil baute. 
Katürlich mußte das Auspuffvenlil glühend werden und das furtwäh- 
rende Hämmern des glühenden Ventlles auf den ebenfalls glühenden 
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Ventilsitz maßt? Deformationen und alle möglichen anderen Störuo- 
gen, wie vorK-itige Zündungen uaw., hervon-ufen. 

Die Ventile Öffnen und schließen sich verschieden. Dos Auspuff- 
ventil beginnt sich etwa 10— 12'',o vor dem Hubende zu öffnen. Die 
Ansaugventile heben sieb etwa 5— 7<^^ vor den» Keginn des Aoöaug- 
hubes. Kin Motor von 100 mm ilub gibt den Auspuff frei, v^eon der 
Kolben 10—12 mm vor seinem untcraten Totpunkt «ich befindet, ebenso 
hebt sich bereits das Ansaugventil, wenn sich der Kolben r>— 7 mm vor 
seinem höchsten Totpunkt befindet. Bei einem Motor von ÜO. 90, 110, 
120. 130 mm Hub sind obig« Werte mit 0.8, 0,9, 1,1, 1,2, 1,8 zu multi- 
plizieren. Bei schnellaufemlen Motoren mit hohen Unidrehungflzahlen 
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von 1300—1800 sind die höheren Wert« von 12°/o für den Auspuff und 
7^ für das Ansaugen zu wählen. 

Die meisten Firmen bringen aber neuerdings Marken auf dem 
Schwungrad an, die die Zeiten des Beginnes des Offaens und Schließons 
anzeigen. Am Molor wird meist ein kleiner Zeiger befestigt, der über 
das Schwungrad herüherrngt. Unter diesem Zeiger sind die einzelnen 
Striche auf dem Schwungrad eingeritzt, die den Beginn des Vorganges 
bezeichnen. 

Sollten keine derartigen Marken auf dem 
Stfhwungi'ad vorhanden »ein, so empfiehlt 
ctich die baldige Anbringung solcher Marken, 
solange der Motor noch neu ist. Man drehe 
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zu die.sem Zwecke ganz langsam an der An- 
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drehkurbel un«l beobachte, wann Einlaß- uni) Au»laQveRtil jedes 
Zylindor» sich zu Öffnen beginnt und wann es wieder abschlieQc. Zwi* 
scheu Ventilstöflel und Ventilschaft befindet sich ein Zwiachenraum 
von ^<«~l mm und man lege zur Erleichterung der Beobachtung ein 
kleines Stückchen i'apier auf den Ventilstößcl. I>er B^rührungsnioment 
des VeatilstöQelu läßt sich aü bcHser beobachten. Stoßen 8t<jßel und 
Schaft zuBammen, beginnt die Öffnung, gehen sie auseinander, ist das 
Ventil geschlossen. Das Bestreben unserer Konstrukteure geht dahin, 
den Motor so lautlos wie möglich zu machen, IolgedeH«en liegt der Be- 
ruh rungsiiunkt von Ventiistößel und Ventilachaft vielfach in einer Fäh- 
rung, die am (Gehäuse angeschraubt ist. Ist dies der Fall, so ist das 
Einstellen natürlich umständlicher, da vorher eine Demontage notwendig 
wird. Der Totpunkt des Kolbens läßt sich leicht bei den .Motori'n er- 
mitteln, bei denen »ich der Kompres-sion-shahn oben auf dem Zylindorkopf 
befindet Klan steckt einen Draht durch den Zischbabn hindurch und 
läßt die Andrehkurbel langsam herumdrehen. Sieht der Draht am 
höchsten, so bat man den oberen Totpunkt, steht er am niedrigsten, so 
hat er den unteren Totpunkt, die Differenz In MiUimetem ist die Hub- 
hohe. 

Was nun die Stönmgen anbetrifft, so sind es beim Auspuffventil, 
dem hauptsächlichsten Störenfried, vier Faktoren, die es ungünstig be- 
einflussen, nämlich Hitze, Exploaionsdruck, Ventil federdruck und Ol- 
rUckstände. 

Zunächst die Hitze: Das Ventil ist jeder einzelnen Explosion aus- 
gesetzt. Mit der Zeit wird die Struktur des Materials, namentlich der 
Yentilrand, deformiert. Mao verlegt deshalb vielfach das Einlaßventil 
hängend über das AuBpuffvenlil, damit beim Einlaßhub die durch das 
Einlaßventil einströmenden frischen Gase das darunter befindliche Aus- 
puffventil kühlen. 

Explosionsdruck: Im Explosionaraum herrscht ein Druck von 
reichlich sechs Atmosphären, wodurch das Ventil mit großer Gewalt auf 
den Ventilsitz gepreßt wird; erhöht wird dieser Druck noch durch den 

Veotilfederdruck: 

Olrückständc: Der Kolben muß geschmiert werden, und zwar 
schmiert der Kolben beim Aufwärtsgang die Zylinderwand. Infolge 
zu reichlicher Schmierung werden nun häufig öltropfen in den eigent- 
lichen Verb renn ungsraum geschleudert und verbrennen infolge der 
Explosion. Meist haften sie an der Wand des Verbrcnnungsraumes oder 
auf der Kolbenoberfläche. Sie worden aber auch durch das Aosptiff- 
Ventil ins Freie befönlcrt. Sind die Stücke jedoch größer, z. R. durch 
Lösen von einem Stück von der Zylinder- ^ 
wand, und gelangt dies größere und «-«.,- ^irjij-^ 
schwerere Stuck nicht schnell genng ^ 

durch das Auspuffventil, so wird dies 
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StSck vom Venti! «rfaDi und mit großer Gewalt zwischeo Ventil und 
Ve&UIsitz geklemmt. 

Zwecks leichterer Demontage der Ventile kann man eich der 
Üemontierzange für Ventile bedienen. Die Art der UandhabuDg 
ist ohne weiteres klar, man vermeidet dadurch das lästige Klemmen 
der Finger und hat den Vorteil, beide Bande frei zu haben, so daO 
man, wenn man den Bügel unter die Feder gebracht und die Zange 
mitteis der Zahnstange Iestge&i>annt hat, sicher und schnell den Ventil- 
keil entfernen kann. 

Kun zu den .Störungen selbst. 

Die Ventile schlieDen nicht richtig ab und os strömen Oase durch; 
dies kann seine [Irsache in einer zu langen Ventilstaoge haben, die auf 
dem Nocken bzw. VentilstdOel aulsitst und so den riebtigea Schluß 
verhindert. Man feile den Schaft so weil ab. bid dieser ','» bis 1 mm vom 
StöOel entfernt i»t. MaQgcbend für die Rnifernuiig ttiad die Kntfer- 



:-. t-V---«. : .^: 



Ab)). 205. DotnontionugD für ^>ntiIe■ 

nungen der übrigen Ventiisohafte vom Stöüel; erleichtert wird dies Ab- 
feilen durch die vorher beschriebenen Markier ungssu-ic he am Schwung- 
rad. Die Ventilglange muß event. am Berührungspunkt mit dem Stößel 
nea gehärtet werden, was man dadurch erreicht, daß man den glühenden 
Schaft in etwas Talg steckt. Würde man das Härten vergessen, so wäre 
der Schaft in kurzer Zeit ausgeschlagen. 

Nach längerer Benutzung werden die Ventile undicht oder es haben 
sich feine Staubpuriikelcben oder auch ölrüekstünde, Ruß und Schmutz 
festgesetzt. Die Ventile müssen dann eingeschliffen werdeD. Da& 
EioschletfeD geschieht auf folgende Weise: '^ 

Nachdom man die Klappe, den Stift und die Schraube abgenommen" 
hat, nimmt man die Feder ausciuander und macht das Ventil frei. Bei 
den Wagen mit gesteuerten Ventilen sind Saug- 
ond Aus puff Ventil fast immer gleich. 
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Pas Einschleifen (Schmirgeln) geschieht nun auf lolgende Weise: 
Zunächst reinigt man die Ventile mit B«Dzin, befeuchtet den Ventilrand 
mit etwas Öl und streut darauf (eines Schmirgelpulver. Dann setzt 
man das Ventil wieder ein. Um das Ein&chleilen bequem vornehmen zu 
können, besiut jedes Ventil entweder einen Schütz im Kopf, in den man 
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einen breiten Schraubenzieher setzen kann, 
oder, noch beaaer, eine Bohrung, die mit 
einem etwa ',,4" Gewinde versehen ist. in 
welches man einen passenden Schlüssel 
schraubt, der jedem Motor beigeKeben wer- 
den sollte. Man setzt den Schrauben nie her 
an den Schlitz Abb. 206 oder den Scblüaset 
in das Gewinde und führt den Ventilschaft 
durch die Führung, wobei man da-t Ende 
des Schaftes mit der linken Hand packt, 
und drückt anfangs nur ganz schwach auf 
dati Ventil, damit sich die Schleifmasse nicht 
gleich zur Seite quetscht. Mit der rechten 
Hand macht man dann eine drehende Be- 
wegung und hebt mit der Unken von unten 
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Abb. 306. fiin»rhl«ir«ii a«r Ventila. 



immer den Ventilschaft etwas an. ungefähr so, daD man in der Rich- 
tung von links nach rechts das Ventil auf den Sitz driickt und beim 
Zurückdrehen von unten anhebt. Zeitweise hebt man es hoch und bringt 
den seitwärta herausgepreUten Schmirgel mit dem Finger wiciler aui 
den itand. Je nachdem sich der Schmirgel verbraucht, bestreut man die 
Känder wieder mit Schmirgel und Ol. Man dreht so lange, bis die Ven- 
tilsitze ein mattg tanzendes Aussehen haben. Man muß beim Bin- 
achleifen mit größter Geduld und iSürgfatt vorgehen, da eine einsige 
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Schramme das hermetische Schliefen verhiudcrD könnte. Nach dora 
Einacfaleifen der Ventile ist der Schmirgel sorgfältig 211 entfernon. 
Es darf kein Schmirgel in den Zylinder gelangen, da der Schmirgel den 
Zylinder ruinieren würde. An Stelle von Schmirgel, der für Anfänger 
gefährlich sein kann, da ein Kürnchen den Zylinder minieren kann, ver- 
wende man Glaspulver, das man sich scibtft b«rst«l!en kann, indem loan 
etwas Fenster oder Flascfaenglas vorsichtig mit einem Hammer auf 
einem festen Steine zerdrückt und zu einem Pulver reibt, daQ es so 
fein wie Sand wird. Dieser Glasschmirgel wird mit Ol zu einem Brei 
verrührt und dann wie Schmirgel behandelU 
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Nachdem man nun noch die Ventitführung gereinigt hat, indem 
man einen Lappenstreifen hindurchgezogen, kann man das Ventil wie- 
der einsetzen. Man achte darauf, daß man den Splint wieder richtig 
einführt, damit er sieb nicht etwa selbsttätig wieder lösen kann, wenn 
der Motor im Betriebe ist. 

Zur Prüfung, ob das Ventil dicht ist. gieße man ein wenig Benzin 
auf den Kopf de» Ventils; kommt das Benzin auf der anderen Seite 
nicht heraus, ist das Ventil dicht. 

Nach langem Nichtgebrauche des Motore. besonders 
nach Cberwinterung, und Aufbewahrung in einem etwas 
feuchten Schuppen stallt sich Kost ein. Sollten aach die 
Ventilfodern vom Rost befallen sein, so ist das eine Nach- 
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lüssigkeU, denn die Federn können leicht 
mit einer FetUchicht, die den Rost 
fernhält bedeckt werden, und man sollte dies vor einer Überwinterung 
nie verabsäumen. Die Reinigung der Federn vom Rost geEchiebt auch 
miltels Pelruleum. 

Ist eine Yentilfeder zu stark, so kann der Schaft auch hrecheo. 
Es ist deshalb nötig, stete mindestens ein Keserveventil im Keparatur- 
kasten mitzoführcn. Bricht die Schraube des Ventilschaftes, so wird 
ee manchmal noch möglich sein, mit leichten Hammerschlägea den 
Schalt des Ventils über der Schraube nieten zu köonen. Jedoch ist 
große Vorsicht nötig, da der Ventilechaft leicht bricht. Man sollte 
diese Reparatur nber nur dann vornehmen, wenn man kein neaes 
Ventil hat 

Iniolge iibermäÜiger Erhitiung verbiegt sich der Schaft und 
klemmt sich in seiner Führung fest. Mit Gewalt ist dabei nichts aus- 
zurichten. Man wartet ruhig ab, bis das Ventil erkaltet ist, gießt 
etwas Petroleum ein und zieht es nun heraus. Man setzt nun ein neues 
Ventil ein, um zu Hause den Schaft des alten Ventils zu richten und 
mit Schniirgelleinen wieder zu glatten. Aber statt Mch festiuklemmen, 
kann auch eine verzogene Ventilstange die Führung einseitig ausleiern, 
so daß das Ventil nicht mehr richtig schließt. Auch hier muß der 
Schaft gerichtet und wenn möglich auch die Führung erneuert werden. 

Ferner brennt der Schaft des AuspuffveatUs oft durch. Das 
geeignetste Material für Auspuffventile ist bester Gußstahl. Die Ur- 
sachen sind entweder ungeeignetes Material, schlechte Kühlung cnt* 
weder infolge eines Konstruktionsfehlers, Nichtherumführen der Was- 
serkühlung um das Auspuffventil, oder im Wasaermact«! des VeotU- 
gehäases hat sich Kesselstein angesetzt, oder die Wasserpumpe liefert 
zu wenig Wasser. 

Das ungesteuerte Ansaugventil klebt hin und wieder infolge 
Ruß, ÖlkohleansatB und ftlresten fest. Reinigung mittels Petroleums und 
Binscbleifen behebt die Störung. 

Die Ventilfedern können auch zu Störungen Anlaß geben. So 
schließt das Auspuffventil nicht mehr, wenn die Ventilfeder durch Hitze 
ausj;eg)ü)it ist. .Auch löst sich die Ventilfeder, wodurch dann der Schaft 
ohnu Halt ist. 



Vergaser und Vergasung, 

Die beste Wartung, die man dem Vergaser aogedeihen lassen kann, 
bwtteht in Sauberkeit und einer stets gleichen „Qualität" des Benzins. 
Diese gleiche Qualität ist insofern wichtig, weil der Fahrer die Leistun* 
gen des Motors dann besser beurteilen kann. Verwendet man heute 
liWJer Benzin und morgen 720er, so ist es natürlich, daß sich die Wir^ 
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kong auf den Motor übertragt Die B«aziinziifijlu'un£ muß dicht sein. 
Die in die Leitung eingeschalteten Siebe müssen von Zeit zn Zeit gerei- 
nigt «1er durch nnue Siebe ersetzt werden. Will man den Vergaser rei- 
nigen, 80 genügt vielfach das Losnehmen der Verschraubuog unter der 
Düse. Sodann öffnet nian den Benzinhahn, wöbet man einen Behälter 
oder ein Glas unter die Öffnung des Vergasers hält und 'äßt etwas Ben- 
zin abfließen, das alle Unreinlichkeiten mit sich führt. Die Anbrin- 
gung eines Separators nach Fig. 208 kann *nan leicht selbst bewerkstelli- 
gen; neuerdings bauen viele I-'abriken gleich einen solchen Separator ein. 
In diesem Separator setost sich Wasser und Schmutz ab und gelangt so 
nicht in den Vergaser. Die Abfluüöffnnng zum Vergaser ist natürlich 
außerdem noch mit einem sehr feinen Siebe zu versehen, llan wird 
vielleicht einwenden, daß ein solches enges 
Sieb bereits genügt — in der Rohrleitung 
ist außerdem noch vielfach mindestens ein 
nicht so enges Sieb eingebaut. Dem ist 
aber nicht sol Das Sieb wird vielleicht die 
Unreinlichkeiten größtenteils abhalten, aber 
Dicht immer. Dann aber verstopft sich das 
Sieb, hat man einmal unreines Benzin gefußt 
— trotz fCingießens durch einen engen Gaze- 
trichtcr — alle Aagenblickel Dies verhin- 
dert der Separator, denn die Unreinlich- 
keiten and Wasser sind schwerer als Benzin, 
und sammeln sich daher diese Unreinlich- 
keiten am Boden des Separators. 

Man kann die Störungen am Vergaser 
w zwei Uruppen teilen, erstens in Störungen, die darauf zurück- 
soführen sind, daß der Vergaser zu wenig Bensin bekommt, und 
in solche, wo er zu viel Benzin bekommt. 

Ob der Vergaser zu wenig Benzin bekommt, wird sich leicht fest- 
stellen lassen, indem man die Schwimmernadel niederdrückt. Tritt 
dann kein Benzin in den Vergaser (was man daran erkennt, ob Benzin 
überläuft oder nicht), so kann das verschiedene Ursachen haben. Zu- 
nächst sehe man nach, ob überhaupt der Benzinhahn offen ist — waa 
oft genug vergessen wird, dann sehe man nach, ob der Benzinbehälter 
nicht etwa leer ist. Steht das Benzin unter Druck, so sehe man nach, 
ob genügend Druck vorhanden ist und prüfe die beiden 
Ventilchen. Ist auch dies in Ordnung, so lüse man die unter 
dem Vergaser befindliche Verschraubung und lasse etwas 
Benzin abfließen. Stt^llt sich dann noch kein oder nur spär- 
lich Benzin in der Schwimnit-rkammer ein, so ist die T^ei- 
tung verstopft. Man untersnche zunächst die Siebe. 
die meist verstopft sein werden. Sollten auch diese 
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in Ordnung sein, m kann (1er ZafluO nur dadurch noch geslört 
scio, daß dae Vmicilungsrohr u«lbst verstopft ist oder ab^r 
das Umlettungsrolir ist gebrochen oder eine Ver»chrauhung 
bat sich irgendff'o gelöst, so daß das Eieozin abftieUt. Das Ab- 
flielien von Benzin wird man ab«r auch schneller merken, da 
man entwoder den Abfluß selbst schon oder aber infolge der Ver- 
dunstung dörch die Nase wahrnehmen wird. 

Läuft genügend Benzin ab. sind Leitung und Siebe in Ordnung und 
bekommt der Motor trotzdem kein Gas, so ist die Spritzdüso ver« 
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stopft. Man kann dies, ohne den Wagen auseinanderzunehmen, iladorch 
feststellen. daU man mit der Spritzkanne etwas Benzin durch die 
Kompressionshähne in die Zylinder spritzt. Erfolgt dann eine Zün- 
dung, so ist diüä ein Beweis, daß die Spritzdijse verstopft ist. Man 
reinige nach Auseinandernehmen des Vergaserg die Düse mit einem 
feinen Draht Ist an Stelle einer einzigen Öffnung ein aufgeschraub- 
ter Kopf (Düaenring) mit vielen kleinen feinen Löchern vorhanden, 
aus denen das Benzin gleich einer Brause sprühen soll, so schraube 
man diesen Kopf ab, worauf er leicht gereinigt werden kann. Keines- 
falls darf die Düsenftffnung roh behandelt werden. Die Spritzoffntingen 
sind auf ein hundertste! Millimeter genau einreguliert. £ine Willkür- 
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liehe Amierung wiirile den ganzen MoUir ruinieren. Peabalb maß 
die Reinigung sehr peinlich vorgenommen werden. 

Eine tirweUerte Düse hat solorC eine Veretfirkung des Gas- 
gemisches zur Folge, das zu reich, zu benzinhattig wird. Die Folge 
(lavoD sind die Korn presäionszün düngen, U. b. d^s IJämmern des Motors. 
Stollt sieb dies also ein, so weiß man, daß man durch unvorsichtige 
Manipuhtion die Düse erweitert bat, und man muß diese daher scbneil 
durch Hämmern mit einem Eiseoatiit verkleinern und den Vergaser 
dann neu einjustieren. 

Uan merkt übrigen» auch durch die mit Knall in den Vergaser 
luröcli seh lagenden Zündungen die Verstopfung der Düse — dies Knal- 
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Abb. 310. S. K|;L Hoheit Priu Heinriob von I'rcvJlfln. 

len tritt aber nicht immer auf und darf nicht mit dem Knallen im Am»' 
pufftofif, da» durch Au.ssetzer in der Zündung erzeugt wird, ver- 
wechselt werden. Durch das Zurückschlagen der Zündungen tum Ver- 
gaser kann leicht ein Brand entstehea 

Hat der VergHser zu viel Benzin, tropft er sogar, so kaon die 
Ursache im Undichtsein des Nailelventils liegen. Die Nndel muQ neu 
eingeechliffen werden. Es muß dies sehr sorgfältig geschehen, und 
dies kann nur ein geschickter XCecbaniker auf der Drehbank machen. 

Ferner können sich die kleinen Balancehebel, die oben an dem 
Deckel des Scbwimmerbohäliers sitzen, klemmen, man muß liiere daher 
wieder gangbar machen. 

.\ueb die Spritzdiise kann zu niedrig sein und so das Oberfließen 
der Schwimmerkammer bewirken. 

Das Undicbtwerden des Schwimmers hat denselben Krfolg] Die 
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Schwimmer sint] leider häufig viel zu unsauber gearbeitet. Das Blech 
ist etwa Vi nim stark und die Ränder nur notdürftig verlötet. Wenn 
dann der Schwimmer noch vom Fahrer unrerniinftig behandelt wird, 
z. B. durch HerunterstoOeii de» Knupfes, ant)t:itl de» Knopf lang- 
sam heran terzutassen, venn das Benzin beim Anlassen überlaufen soll. 
Die Lötnaht wird dann bald aufgehen, and Benzin tritt in den Schwim- 
mer ein. Dadurch wird der Schwimmer zu schwer und fpcrrt den 
BenzinzufluU nicht frühzeitig K^'^t'S ^^i ^ ^^^ <1^ Benzin hoher an 
den Düsonrand steigt und eventuell überfliellt. Da« Gasgeraiscl) wird 
natürlich zu kräftig, und der Wagen läuft nicht mehr so, 
wie im Anfang, der Motor fängt an zu hämmern, und der 
Benzinverbrauch steigt ins Ungemessene. Die Abgase 
werden auch ätark nach Benzindampf riechen. Schon der 
größere Benzinverbrauch zeigt dem Besitzer an. dali der 
Schwimmer undicht ist — natürlich vorausgesetzt, daß die 
Düse nicht erweitert ist. Durch Schütteln des Schwimmers 
am Ohr stellt man fest, ob Benzin im Schwimmer ist. Es 
hört sich etwa an. als ob feiner Sand das Geräusch verur- 
sacht. 

Das Loch wird nun nicht mit dem bloUcn Auge wahr- 
nehmbar sein. Um das Loch ausfindig zu machen, um- 
wickelt man den Schwimmer mit Löschpapier, das an der 
Stelle de» I.f0ches einen Fleck durch das hirausr'l.römfnde 
Benzin erhalten wird. Die Entfernung des Benzins aus dem 
Schwimmer dauert, wenn das Loch sehr klein ist, ziemlich 
\^ä lange. Auch iat auf (He angegebene Weise die Ermittelung 
^■1 des Loches nicht immer sicher. Man kommt vielleicht 
schneller zum Ziel, wenn man den Schwimmer in beiOes 
Wasser taucht. Dadurch vergast das Benzin im Schwimmer, 
und die Benzindämpfe entsteigen in kleinen Blasen dem 
Loclie. Man läDt den Schwimmer so lange im Wasser, bis 
keine Blasen mehr aufsteigen, ein sicheres Zeichen, daß nun 
auch kein IJenziu mehj- im Schwimmer ist. Xfan braucht nicht zu he- 
fürchten, daß Wasser in den Shwiinmer eindringt, dies könnt« nur dann 
der Fall sein, wenn das Loch so groß ist, daO es mit dem Äuge schon 
leicht wahrnehmbar ist. 

Die undichte Stelle wird man durch einen RiQ kennzeichnen und 
dann löten. Auch das LÖt«n muU vorsichtig geschehen, damit der 
Schwimmer dorch die Beschwerung mit Lötzinn nicht zu schwer winl. 
Schlechte ^'ergasung kann durch zu schweres 
Benzin entstehen, und man untersuche das Benzin mit 
dem Densimeter. Auch Kälte kann Schuld an schlechter 
Vergasung sein. Man wärmt heut« die Vergaser entweder 
durch Abgase oder durch Kühlwasser an. Diese Anw&r- 
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mung kann dadurch illusorisch werden, daß z. B. die Röhren verschmatst 
Änd, bei der Anwärmung durch Abgase durch Olrückstände und bei 
der Anwärmung durch Kühlwasser durch AosetzeD von Kesselstein. 

Knallen vor dem Ausgangventil und Zurückschlagen der 
Flamme zum Vergaser kann seine Uraache in zu dickem Gemisch, 
Bcblecbt schließendem Ausgungveatil oder io einer Verstopfung der 
Spritsdüse haben. 

Die Zusatziuftrentile köDBen iofolge Verschmutzung oder io' 
folge Veränderung der Kcderspannung versagen. Die richtige Ein- 
stellung der Feder .<!pannuDg, falls solche zur Anwendung kommt, ist 
notwendig. Die Konstruktion des Vergasers ist sehr verschieden. 

ZGndungsstörungen. 

Die Magnetzündung überwiegt heult; bei weitem. Im Laufe der 
Zeit hat die Magnetzünduog so bedeutende Verbesserungen erfahren 
und werden auch in Zukunft noch weitere Verbesserungen stattlioden, 
ohne die Apparate komplisierter zu machen. Im Gegenteil, eine Ver- 
einfachung wird wahrscheinlich erreicht, jedenfalls angestrebt. Bei 
der Magnetobreißzündung, der bisher sichersten Z>ündungsart, scheint 
eöne weitere Vereinfachung bereits erreicht zu sein. Das Abreiß- 
gea^nge war ständig vereinfacht^ und es scheint, als ob das Gestänge 
in Zukunft überhaupt in Fortfall kommt. Die neuen AbreiÜzündkcrxen, 
die das Abreißgestänge entbehrlich machen, scheinen bereit« völlig 
betriebssicher zu sein. 

Bei kleinen Wagen wird noch vielfach AkkumuIatoresKÜndang 
angewendet, auch die Wagen mit AhreiQge«tänge werden nicht sobald 
aussterben, weshalb gleichmäßig alle Arten behandelt werden. 

AkkutnulatorenzQndung. 

Der Akkumulator sollte so in einem Kasten eingebaut sein, 

daß er äußeren Beschädigungen nicht ausgesetzt ist. Man findet 
häufig, daß der Kasten, in welchem der Akkinnulator ziemlich lose 
steht und daher zu stjirk gerüttelt wird, gleichzeitig als Heparatur- 
kaaten für kleine Werkzeuge, die der Fahrer zur Hand haben will, he- 
nubit wird. Zwar Hegt Putzwolle auf dem Akkumulator und erst 
darüber Schraubenschlüssel und Franzose, doch wie leicht verschieben 
sich die Gegenstände, und sobald Eisenteile die Polklemmen berühren, 
ist der Kurzschluß fertig und die Batterie in kurzer Zeit entladen. 
Ebenso soll der Reserveakkumulator so im Wagen aufbewahrt wer- 
den, daß dieser gegen Kurzschluß geschützt ist 

Die Klemmen sind sauber zu halten und vor Oxyd zu schützen. 
Sollte eine Klemme verloren gegangen sein, so kann man sich, natür- 
lich nur vorübergehend, damit helfen, die Platte an einer leicht zu- 
gänglichen Stelle zu durchbohren und einen starken Bleidrabt stramm- 
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wr der Fabrik eingesandt werden. Bevor man den Akkumulator durch 
die I'oat befördert, muß er vollkonimen entladen und die Säure ausgegos- 
sea werden. 

Abb. 213 steUt eine einiacbe Ladevomehtung mit Polsucher dar, 
wie sie überall erhältlich Ist. Man Bchniubt die Birne au» a üb und 
schraubt Ansatz b dafür ein, während man die Birne in c einschraubt. 
Daraul legt man die Klommea der positiven und negativen Pole um 
die entsprechenden des Akkumulators, and die Ladung beginnt. 

Weit besser ist die Ijadeschulttafel mit 4 Glüblampenfassungen, 
4 Polklemmen, 1 doppelpoHgen Sicherung, Schallhebel, je einem Volt- 
und Amp^remetef. {Abb. 214.) 
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Abt. 213. 
Elübche Lailerarriehtuiig fOr Ältkumnlattjren. 
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Der durch eine Glühlampe von 10 Kerzen Stärke QieOeiide, auf 
110 Volt ge»punnCo Strom hat eine Starke von 6,3 Amp&re, derjenige 
einer Glühlampe wm 16 Kerzen eine Stärke von 0,ä Ampere, und der- 
jenige einer Lampe von HS Kerzen eine Stärke von 1 Ampere. 

Werden zum Wiederladen 2 Ampöre gebraucht, sind 4 Lampen 
ä 16 Kerzen oder 2 Lampen ä 32 Kerzen nötig. Soll ein Akkumu- 
lator in ftlnf Stunden mit einer Stärke von je 2 Ampere geladen wer- 
den, so k»nu man auch dieselbe Wirkung erzielen, wenn man den Akka- 
mulator in 10 Amp^restunden mit einer Stärke von 1 Am{>dre ladet. 

Vor dem »chndlichen überladen der Akkumulatoren muß gevramt 
werden. Die in den Akkumulatoren enthaltene Fliissigkrit wallt im 
Laofe der Ladung auf, es at«IIt sich an beiden Polen eine Gasentwickitmg 
ein. Hat jedes Element 2.Ö Volt erreicht, entfernt man Drähte und 
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Lampen, wodurch mao die Weiterladung unterbricht. Die Volbahl 
fällt und bleibt dann aui 2,2 Vuli jier Klement. 

Beim Schleifkontakt, der sieb in der I'rimärleitung l>e[in<let, 
ist grijüte Sauberkeit notwendig. Schmutz vermehrt die Abnutzung. 
&[an reinigt den Schleifkontakt mit Petroleum oder Benzin, die Ober- 
fläche muÖ daaerad metallisch rein erhalten bleiben. Die durch Federn 
angedriicktca Kolben oder Stifte werden infolge der dauernden Reibung 
unruDd oder abgenutzt; sie niiisBen rechtzeitig erneuert werden. An 
denjenigen Stellen, wo der Strom zuerst geschloKsen wird, zeigen sich 
nach längerem Gebrauche Vertiefungen. Sobald die Vertielungoo er- 
heblicher werden, geben sie zu Störungen Anlaß, und zwar stellen sich 
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Aussetzer in der Zündung ein, wodurch das Knallen im Auspufftopf 
eintritt. Man kann die Kontakte von eiueni geübten Mechaniker nadi- 
arbeiten lassen. 

Die Störungen deg Stromverteilers mit Platinschraube und 
Platinfeder bestehen darin, daß sich das Platin abgenutzt hat. An der 
Platiiischrftube Jsuin man durch feine Feilstric-he das Platin noch wei- 
ter bloßlegen, b«i der Feder ist dies meist nicht möglich. Feroer 
oxidicrt manchmal das Platin, es erfolgen Aussetzer, Abreiben mit 
Schmirgetleinen behebt die Störung. Die Platinfeder kann zu hart 
sein und ist gesprungen. Man führt zur Sicherheit immer einige Keserve- 
federn und -schrauben mit, man ist dann gegenüber allen Zufälligkeiten 
auf der Landstraße gefeit. Aber auch die Einstellung der Plalinfeder 
muß richtig erfolgen. Die Platinflächen müssen genau übereinander- 
Hegeo. Die Einstellung geschieht am besten, indem man den Motor 
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langsam lauft<n läßt und t]ie Schraube so lange reguliert, bis ein starker 
Funken überspringt. 

Die Umformerspale zum Stromverteiler mit PlatiDfeder und 
PlatinBchraube ist hermetisch verschlossen, daran ist nichts zu tun. 
Bei den Umrormerspulen für SchleifkontAkt sind auf der Spule Neefscbe 
fiämraerclien angebracht, die immerhin einiger Sorgfalt bedürfen. Auf 
der Oberfläche dieser Hanunerehen befinden gicb Platin kon takte, die 
meist durch Schrauben eiagestellt werden müssen. Die Ebstellung muß 
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sorgfältig geschehen imd so lange, bis ein starker Funken an der Kerze 
überspringt. Die Platinkon takte outzeo sich ab und müssen erneuert Ver- 
den. Die Platinfiolenden überziehen sieb aber auch mit einer Oxydachicht> 
die den Durchgang de» Stromes ganz verhindert oder Aussetzer bewirkt. 
Die Oiydscliicbt läßt «ich schnell durch ein wenig Abreiben mit Schmir- 
gelleinen beseitigen. Sollte die Spule sonst in Unordnung gekommen 
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sein, so versuche man nicht die Reparatur, sondern schicke sie der 
Fabrik ein. 

Die Berührungspunkte der Platinkontakte vorsuche man eben 
zu erhalten. Reinigen der Kontakte mit Petroleum oder Bcazin ist zu 
verwerfen, es würden sich sonst leicht kohlenstoffhaltige Teile ab- 
setzen, öl ist streng von den Platiakontakten fernzuhalten. 

Es versteht sich von selbst, daß alle Kabelleitungen gut isoliert 
sein mÖASOn, da sonst Kursschluß ent- 
steht. Uan gewöhne sich daran, die 
Kabel stets so zu befestigen, daß 
äe sieb nicht berühren, auch dem 
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Motor nicht zu nahe kommen. Die dem Mutor 
entströmende Hitze und Ölspritzer, die leider 
nie ganz zu vermeiden sind, tun dann ein 
übriges, die lüotution lirüctiig zu machen, öl 
ist ein Feiod der XsolatioiL Der bocbgo- 
spannte Strom schlägt dann leicht- die etwas 
schadhafte Stelle gans durch, und der Kuns- 
seblul^ ist iertig'. Uaa ersetze daher 
brUchige uod defeicte Kalte Heilungen ht><:hgcapnnnter Ströme dnrch 
neue. Es geatigt allerdings auch eia i'mwickelQ der defeicten 
Stelle Riit Isolierbund; längt eine K&belleitung aber erst an, brüchig 
zu werden, so ist es besser, für Ersatz zu sorgen, als die ganzen Lei- 
tungen mit Isolierband zu umwickoln, das sich leicht verschiebt und 
dann den Zweck verfehlt. Isolierbaail soll daher nur uU Notln^ht^tf 
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dienen oder zum Verdecken einzelner schadhafter Stellen. Ut eine 
Kabelleitung gebrochen, »o entferne man die umliegende Isolation 
and verbinde die Draht« wieder miteinander mit dünnem Kupferdrahts 
Diese Stelle ist dann mit Isolierband zu sichern. Der Bruch einer Kabel- 
leitung ist aber sehr selten, man sieht dies meist am Knick der Leitung, 
sonst kann man sich durch Langstreicbea mit den Fingern auf den 
Kabeln davon überzeugen, ob die Leitung gebrochen ist oder nicht. 

Alle Klemmen und Steckkontakt« sind ebenfalls reinzubalten. 
Es dürfen weder Oxyd- noch Farbenflecke noch AVassertropfen daran 
vorkommen. Der elektrische Strom füeOt nur durch Metall, die gc* 
ringste Unsauberkeit ist somit ein Hindernis für den Strom. Die Klem- 
men mtissen genügend stark angezogen sein, man sichere sie durch 
eine Gegenmuti«r. Die Kabelleitungen dürfen nie straff gespannt sein, 
denn die Schwingungen können ein Heißen verursachen. 

Die ZQadkerze verursacht ebenfalls eine Reibe Störungen, die 
aber alle schnell zu Iwheben sind, im Notfalle heißt es cinf:icb, Aos- 
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wechseln der Kerze. Mao sorge daher stets dafür, mehrere Zünd- 
kerzen iD Reserve mitzulühren. Die Kerzeu verruÜen durch Ol uder 
sonstige Kück»lände im Zylinder oder setzen sich evrischon den Elek- 
troden fest und 1)ielen so dem Strome unmittelbareD Durchgang, an 
Stelle des über^pringeos des Funken.% die ZiiadaDg des Gasgemisches 
kann also nicht erfolgen. Uan schraubt die Kerze heraus und legt 
sie suf den Motor und läUt den Motor laufen. Man sieht nun, ob ein 
Funken Überspringt oder nicht. Bei einem Eini^ytinder legt ni.in die 
Kerze so auf t\cn Motor, daß man die Polenden von dem Kühler aus 
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sehen kann und dreht dann an der AnlaÜkorbel .Bei SchloilkontoKt und 
mehreren Zylindern kann man durrh Versteilen des Schleifkontaktes 
die Spule arbeiten lassen und bereits so sehen, ob ein Funken über- 
springt Beim Btromverteiler mit Platinfeder und Platinschraube wird 
d'w& nicht Immer möglich sein. 

Man reibt; dann die Pulenden nie-hl t-twa mit Schniirgelleinen ab, 
was man leider so häufig sieht. Sehiuirgellciaen greift das Porzellan 
an, macht es rauh, die Polenden werden ebenfalls raub und wird da- 
durch der SchmutzAnsatz in Zukunft befördert. Die Polenden müssen 
blank und glatt sein. Sind die Polenden lediglich verrußt, genügt 
Waschen mit Benzin. In den meisten Fällen wird man es aber mit 
eingebranntem Ol za tun haben, und dann muß man die Polenden nod 



i 



?^ 




234 



vm. B«faudlnajr des Watens and die D«tri«bs«tSriiB^a. 



das umliegende Porzellan mit eiaeni in Salmiakgeist oder Salz- 
säure getränkten kleinen Stiickchea Holz abreiben. Die Säuren lösen 
das Ol auf. und das Porzellan wird wio neu. Nach der Keinigung mit 
Säure muD die Kerze gut mit üoazin au?g<>Wii!trheii werden, worauf 
man eie über das Auspuffrohr halt und trocknen läOt, da sie in feuchtem 
Zustand nicht zünden würde, der Strom würde nicht zirkuliereo. 

Die Kerzen mit einem Kranz von Polspitzen verrußen ebeo- 
falU, sie haben sogar die unangenehme Rigeaachaft, daß nich unter 
die Glocke und zwischen den vielen Polspitzen verbrannt« ülteile fest- 
setzen. Die Glocke wird weil^lühend, so daß Zündungen während des 
Kompressionshubes eintreten und den ganzen Motor ruinieren können. 

Die Isolation der Kerze kann unterbrochen sein. Kerzen mit 
Porzellanisolierung springen leicht, man muß sie besonders vor Wasser 
hüten. Ein Tröpfchen Wasser gegen die heiße Kerze kann ein Springen 
des Porzellans zur Folge haben. (Jlimmer springt zwar nicht, isoliert 
aber auch nicht so gut. Man wendet daher heute vielfach Kombina- 
tionskerzen aus tjümmer und Porzellan an, und zwar ist. der aus dem 
MoLcir hervortretende Teil Glimmer, der im Motorinnero befindliche 
Teil Porzellan. Die Kerze muß, falls die Isolierung gebrochen ist, aas- 
gewechselt werden. Porzellaniiwlierungen sind zu den Kerzen käuflich 
und brauchen deshalb sonst gute Kerzen dieserhalb nicht fortgeworfen 
zu werden. Man nierki den Bruch einer PorzelUniKülation daran, falls 
nicht bereits äußerlich ein Sprung bemerkbar ist, daß die Porzellan- 
isolation nicht mehr fest in der Kerze sitzt, vielmehr lose ist. 

Stehen die Polenden xu dicbi oder berühren sie sieb gar, so ent- 
steht an einer der Polspitzen eine Schmelzperle und somit Strom- 
achluß, die Kerze muß erneuert werden. Stehen umgekehrt die Pol- 
spitzen zu weit auseinander, so entsteht dadurch ein Zerflattem des 
Funkens; die Funken springen nicht mehr regelmäßig über, es erfolgen 
FehlzünduDgen. Bei der Besprechung der Kabelleitungen ist schon er- 
wähnt, daß die Klemmen der KcK-hspannimgskabel fest angezogen sein 
müssen. Löst sich ein Kabel, so wird die Zündung in dem Zylinder ganz 
unterbrochen, ist der Kabel locker, so gleitet die Klemme infolge 
der Vibration auf und ab. wodurch Aussetzer entstehen. 

Bevor man eine neue oder reparierte Kerze einsetzt, überzeug« 
man sieb erst, ob der Funken auch richtig überspringt. 



Magnet kerzenzQnduag. 

Bei auftretenden Störungen hat man sich zunächst davon zu über- 
zeugen, ob ein Fehler am Apparat selbst oder an den Kerzen za 
suchen ist 

Im allgemeinen ist ein Fehler an den Kerzen dann sehr wahr- 
scheinlich, wenn fortgesetzt nur ein Zylinder versagt Das Auswechseln 
der betreffenden Kerze wii-d hier Gewißheit verschaffen. 
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KurzschlufJ zwischen den Ubergung^lellen iUt 
Funken, berbeigeführi durch kleine MteUill[ii-rlen, die in- 
folge des kräftigen Funkens von den Elektroden abschmelzen und 
dadurch eine leitende Verbindung zwischen den Elektroden bilden. 
Dieser Fehler ist leicht festzustellen und winl durch Entfernen der 
Bletallperlc sofort behoben. 

Zu große Abstände «wischen den FJektroden. Der normale Ab- 
stand beträgt 0,4 mm; größere oder kleinere Abstände sind für die 
Zündang nachteilig. Der richtige Abstand kann jederzeit durch Biegen 
der einzelnen Zacken der isolierten Elektrode nach der den Kerzen 
beigegebenen Lehre hergestellt werden. Bei zu groOein Elektroden- 
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abstand springt der Funke an der Sicherhei tsf im kens trecke statt an 
den Kerzen über, vorausgesetzt, daß die Kerzen in den Zylinder ein- 
geschraubt sind und unter KompressioDsdruuk stehen. An heraus- 
geschraubten Kerzen werden selbst bei zu großen Elektrodonabstän- 
den die Funken überspringen, da die SicJierheil^ifunkenstrefke 6 bis 
7 mm groß ist. Ks darf also daraus, d.ilj die Funken an heraiisgeschraub- 
Icn Kerzen überspringen, nicht ohne weitere» geschlossen werden, daß 
die Abstände richtig sind, es müssen vielmehr derartige Unttrsuchungen 
stets mit eingeschraubten Kerzen gemacht werden. 

Verrußen der Zündkerze. Die üelahr des Verrußens ist bei 
der neuen Boschkerze aufs Geringste beschränkt; sollte jedoch ein 
VerruCen vorkommen, so können.die den Explosionsgasen ausgesetzten 
iBolierflucben sehr leicht gereinigt werden, indem man die isolierte 
Elektrode mit ihrer Fassung aus dem Kerzenkörper herausschraubt 
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and die vemiUtea Stellen mit Benzin reinigt. Der Kerscnkörpcr kann 
dabei im Zylinderkopf eingeschraubt bleiben. 

Verangl die Zümlung plötzlich, so ist ein Kurzacbluß in der Leitung 
des an die Mutter iM angescblosi»enen Kabels, das zum Abstellen der 
Zündung dient. wahr.scbüinlicb. Dies kann durch Abnehmen dieses 
Kabels von Mutter 24 fc^stgextellt werden. Gleichzeitig ist die Ver- 
teilerschleifkohle Ifi nachzaseben. was nach Abnahme des Elemm- 
bügeU 2^ und des VerBchl(if)deckpls 22 leicht geschehen kann. 
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Die Feilem, welche die Stromabnehraerkohlen gegen den Strom- 
abaehmer drücken, können gelockert aein, so daß sie sich durch die 
Erschfitierungen des Wagens oder Motors vom Strom vertMler ab- 
heben. Die Federn müssen nachgespannt werden. 

Auch die Platinkoo takte, die den Strom öffnen und schlieOen, 
können oxydiert sein. Man reibe die Oxydschichl mit Schmirgel- 
leinen ab. 

Hat sich bei keiner der angegebenen ÜDiersuchtingcn ein Fehler 
gezeigt, und ist der Motor durch kein Mittel in Gang zu bringen, so 
ist die Einstellung der Zündung zum ^otor wie nachstehend zu nnter- 
Buchen. Ist auch die Einstellung richtig, so empfiehlt sich die Bin- 
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seaduDg des Apparates an die Fabriii, da ein weiteres Zerlegen des- 
selbea nicht ratsam ist. 

Elnstellang der Zündung am Motor. 

N.ich(lein der Afiparat ain Motor festgeiichrtiubi und da:^ Ant-riebs- 
zabnrad loBe auf den Konos geschoben ist, wird die DberfÜlirungs- 
brücke 12, sowie der Staubdeckel 21 entfernt^ um die Stellung des 
Ankers konlrellicren zu können. 
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Hierauf drebt man den Mol«r von Hand, bis irgend einer der 
Kolben am £nde seiner Kompresaio&speriode angelangt ist und genau 
im Totpunkt steht. 

Alsdann bringt man den Anker dea Apparat« an Hand der beiden 
Abbildungen in die für Rechts- oder Linkalaul — je von der Antriebs- 
seite aus ge.'tehen — in Betracht kommende Stellung, Hierbei soll der 
in diesen Abbildungen mit e bezeichnete Abstand bei IVpe ..Dä" 11 bis 
13 mm, bei Tv-pe „D4" 14 bis 17 mm imii bei T>-pe „Dfi" 21 bis 27 mm 
betragen, was z. B. bei l.'K) mm Hub einer Vorzündong von 10-15 mm 
Kolbenweg enttipricht>. 

Ist dies geschehen, so zieht man das Zahnrad vermittelst der am 
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KoDus befinditchen Mutter fest, ohne den Anker aus 
eeiner Stellung zu verdrehen. 

Die Verbindiingsltitungen werden in folgender Wei«e zu den Züod- 
kersen der einzelnen Zylinder i^eführi: 

Man überzeugt sich nach Abnahme des Klenimbügels 23 und des 
VerscbluOdeckels 22. welche Stellang die Schleifkohle 15 innerhalb 
der Verttiilerscheihe einninimt, dann verbindet man denjenigen Stöpsel. 
auf üesüen Segment die Scbleifkoble steht, mit der Zündkerze des vorhin 
in den Totpunkt gestellten Kompreasionszylinders. 

Das dem Band 1 beigegebene Modell des Kosch-Ajijiarates »eigt 
auch, in welcher Weise die Stöpae! mit den Verteilersegiiienten eine» 
Vierzylinderapparats zusammenhängt^ Ilei Drei- und Secbszylinderappa- 
raten ist die Anordnung ähnlich, man hat nur bei „DJ?* atatt der beiden 
mittleren Stöpsel einen einzigen, während bei .,D6" je »wiÄchen den 
äuOeren Paaren von StiipReln ein weiterer Stöpsel vorhanden ist 

Unter Berücksichtigung der für rechts- und linkstauiende Apparate 
verschiedenen Zählriehtung. welche in den genannten Abbildungen eben- 
falls angegeben ist, werden nun auch die folgendt^n Zylinder mit den 
entsprechenden Stöpseln verbunden. 

SchlieUlich wird der St-tubdeckel and die t'berführunggbrücke wie- 
der am Apparat festgemacht. 

Abstellung und Sieherheitufunkenstrecke. 

Die Lichtbogcnzündung kann dadurch abgeRlcIlt werden, daß mdn 
den primären Strom kreis dauernd kurz abließt. Dies gsechicht, indem 
man einen an die Mutter 24 angeschlossenen isolierten Draht zq einem 
Ausschalter führt, dessen zweite Klemme mit dem Motorkörper metal- 
lische Verbindung hat. Sobald dieser Ausschalter eingeschaltet wird. 
ist der primäre Stromkreis dauernd kurx geschlossen und die Wirkung 
des t'nterbrechers aufgehoben. 

Um die tsolierung des Ankers und der stromführenden Teile des 
Apparates gegen gefährliche Überspannungen zu sichern, befindet sich 
auf dem Staubdeckel 21 eine Sicherheit^funkenstrecke. über diese 
entlädt sich der hochgespannte Strom diinn, wenn die Kabelleitungen 
nach den Kerzen unterbrochen, oder wenn die Elektrodenabstände der 
Kerzen zu groß sind. Die Entladungen dürfen aber nicht längere Zeit 
über die Sicherheilsfunkenstrecke gehen. Ist ein Motor mit einer 
zweiten Zündung (Akkumulator) versehen, die mittels eines iloch- 
E^pannangsamschalters mit denselben Kerrien arbeitet, auf die der Aji- 
parat arbeiten soll, so muß, wenn die zweite Zündung im Betrieb ist, 
unter allen Umständen durch Kurzschließen des primären Stromkreises 
des Apiiajats die Zündung (wie vorstehend beschrieben) abgestellt wer- 
den, da sonst ein dauernde« überspringen der Funken an der Sicher- 
heitsfunkenstrecke eintreten würde. 
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Verstellung des Züodzeitpunkts. 

Die Verstellung tles Zündzeitpankts wird dadurch vorgeoommea, 
daß die Unterbrechung des primaria Stromkreises früher oder spater 
eingeleitet wird. Zu diesem Zweck ist der Vorstellhebel 20 drehbar 
angeordnet, so daß in einCsicher Weise eine frühere oder spätere Unter- 
brechung: und dadurch eine frühere oder spätere Zündung gegeben 
werden kann. 

Der Apparat g»>sLMtti!t »uf diese Weise eine Vei-atftllung des ZÜnd- 
zeitpunktfi eines Drehwinkels von etwa 40°, an der Apparatachse ge- 
messen. Dies entspricht in Beziehung zur Moterwelle einer Verstel- 
lung von über iJO" bei Dreizylindennotoren. etwa 40*^ bei Vierzylinder- 
motoren und ungefähr 27" bei Sechszylinilcrmotoren. 

Da der Apparat — wie alle Magnetapparate bei seltr kleinen Um- 
drehungazahlen — bei Frühzündung einen günstigeren Funken gibt 
als bei Spätzündung, so ist es sehr zweckmäßig, bei Andrehen etwas 
Frühzündung zu geben. 

Im allgemeinen sei noch darauf hingewiesen, daß bei der Licht- 
bogenxündung weniger Zündverstellung notwendig ist als bei der Ma- 
gnetabreiUzündung und der Batteriezündung. 

Dies rührt davon her, daß die Lichtbogenzündung äußerst exakt 
einsetzt, während bei den anderen Zündungen Verschleppungen auf- 
treten. 

Behandlung und Instandhaltung. 

Sämtliche Achsen des Apparats taufen auf Kugeln. Die Kugel- 
lager müssen je<lcn .Monat zweimal geschmiert werden, indem man 
einige Tropfen Ol in die mit „öl'' bezeichneten Stellen eingießt. 

Alle übrigen Teile des Apparats bedürfen keiner Schmierang; 
insbesondere sei hier darauf hingewiesen, daß der Unterbrecher so 
konstruiert ist, daß er ohne öl arbeitet. Dadurch ist es unmöglich 
gemacht, daß an die Kontaktstellen während des Betriebes Ol kommt. 

Vor dem vollständigen Zerlegen des Apparates sei hier ausdrück- 
lich gewarnt, weil es nur dem vollkomnieu Eiageweihien gelingt, den 
zerlegten Apparat wieder sachgemäß zusammenzusetzen; zudem sind 
alle Teile, die nachgesehen werden müssen, leicht zugänglich, weshalb 
ein Zerlegen ganz zwecklos ist^ 



MagnetabreJDzündung. 

Die Einstellung des Magnetapparates und die Behandlung ist bei 
Kerzenzündung und Abreißzündung gleich. 

Es handelt sich also bei den hier zu besprechenden Störungen nur 
noch um die Störungen des Abreißapparates. Man muß nun neuerdings 
durch die großartige Erfindung der Abreißkerze der Firma Bosch 
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zwei Arten der AbreiOzüriftung untcrsvhoidon, die alte AbreiÜsündung 
mittels tiestänge, den ovueo Abreißapparai obne Gestänge. 

Zanächst die alt« Abreilizündung mittels Gestängt's oder rotieren- 
der Welle. Zünüungsstörungen werden selten vorkommen, es ist eine 
auüerordentlich sichere Zündung, die eioen groOen und heißen Fookcn 
eneugt und selbst gasannes (Gemisch noch sicher entzümlet. iJie klei- 
neu Abt-eiObämmerchcn, welche sich im Zylinder befinden, nutzen Aicb 
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ab und müssen von Zeit zu Zeit nachgestellt werden. Das Nachstellen 
muß aber sehr genau vorgenoramon werden und ist es z. B. bei einem 
vierzylindrigen Motor schon ziemlich umständlich, dag Gostünge so 
zu justieren, daß das Abreißen immer lür jeden Zylinder in derselben 
Kurbelstellting erfolgt. Sind die H&mmerrhen abgearbeitet und ist in- 
folgedessen ein Nachstellen nicht mehr möglich, so muß das Hämmer- 
chen ausgewechselt werden. Man führe zu dem Zweck immer einige 
Hämmerchen im Reservekasten mit, sie sind ebenso wichtig wie Rescrvo- 
ventile. Häufige starke Abnutzung der Hämmerchen wird durch zu 
starke Fodem verursacht. Man versuche es mit schwächeren Federn. 
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AuUerdcm nutzen sich die Goatängo selbst mit der Zeit ab, es 
entetchen kleine Unterschiede im Zusammenfallen des Zändmoment«8 
mit der größten Intensität des Stromes — di6Be]t>e Erscheinung, wie 
bei abgenutzten Uämmerchen. Man wird diese Unterschiede durch 
Verstellen der Hämmerchen ausgleichen können. E^ kommt übrigens 
sehr selton'vor. Nutzt aich das Gestänge selbst ab, so wird sich das 
Gestänge bei allen Zylindern ziemlich gleichmäUig abnutzen. 

Sind SpecksteinkoDUftse zum Abdichten des leatÄtehenden Stiftes 
im Zuodflanscb vemendet, können sie infolge des Fortwährenden Ex- 
ploeionsdruckes schadhaft geworden sein. Hier hilft nur ein neuer 
Specksteinkonus, der mittels Bimsteins in den Flansch eingcichlilfen 
werden muD. Die Spccksteinkonnsse bedürfen einer sorgfältigen Be- 
handlung, da Speckstein leicht beschädigt wird. Ist der Speckstein- 
konus gut eingeschliffen. steckt man den Stift durch und zieht mit den 
Schraubenmuttern die Teile vorsichtig zusammen. Die Schraubenmut- 
tern dürfen später, wenn der Motor angelassen ist. nicht nachgezogen 
werden. Die Specksteinkonusse vertragen keinen hohen Druck und 
würden sofort wieder springen. 

Das Springen einer Feder am .^breiOgestänge wird jeder wohl 
bald merken; hat man keine Reservefeder, so hilft man sich ^o hinge 
mit einer andern Feder, die man auf das Maß abschneidet. Infolge zu 
starken Schmutzbelages kann es vorkommen, dal) der AbreiObebol 
dauernd den Zilndstift berührt, es kommt dies aber ganz auf die Kon- 
struktion an. Ferner kann infolge Cberülung OlkurischluÜ eintreten. 
Auflösen der Isolation infolge ölzutrittes. Reinigung mittels Benzin», 
Auswechslung der Isolation und in Zukunft mehr Sorgfalt auf die 
richtige Einstellung der Ölung. 

KurzschluO an den Kabeln wird weniger vorkommen, wie bei 
der Magnetkerzenzümluog, da die AbrciOzündung mit niedrig gespann- 
tem Strom, die Magnetkerzenzundung mit hochgespanntem Strom 
arbeitet. 



Kfihler, Wasserzirkulatton, Pumpe und Ventilator. 

Eine mangelhafte Kühlung hat stets eine übermÄßige Krhitzung 
des Motors und somit eine Abnahme der Kraft aar Folge. Ein auf- 
merksamer Fahrer wird eine Störung bald bemerken und für Ab- 
hilfe sorgen. Nicht eindringlich genug ist davor zu warnen, mit 
mangelhafter Kühlung große Strecken zu fahren. Die übermäßige 
I-Irhilzung des Motors kann schlimmere Folgen als augenblickliche 
Krnftabnahme zeitigen, oämticb 
Festfressen de-r Kolben, Durch- 
brennen der Ventile, usw. ^^ 

Ist an dem Wagen ein Mano- MESm^ y/ '~\ 
meter vorhanden, der den Druck ÄlJt*^/ ~\ 



■.S^. 



i-y 



.v-i 



X 



-\^^^^ 



242 Vnr. Behandlung tl« Wageu und die BfitriebaBtSnuigon. 



^w-v, 



der Wus^rzirkulatioD anzeigt, so ist die Kontrolle 
leicht. Bei der Wichtigkeit der Wasserzirkulation wäre 
es wünnchfTswert, wenn die Fabrikanten mehr al» bis- 
her aar die Anbringung »olcher Manometer an dem Spritzbrett Bedacht 
nähmen. Bs ist die nachträgliche Montierung eines Manometers an 
dem Wagen weder schwer noch kostspielig und kann daher nur allseitig 
empfohlen werden. 

Bs sind in erster Linie drei Faktoren, welche hier zu Störungen 
Anlaß geben, nämlich ITodlchtheilen, Verschmutzung und Vro»\. 

Zunächst der Kühler. Undichtheiten gehören hier leider nicht zu 
den Seltenheiten, wenngleich diese gegen früher wesentlich einge- 
schränkt sind. Elesonders die Bienenkorbkühler gaben infolge der vielen 
LötAtellen auch viel tu Undichtheil«n Anlaß. Das Bestreben geht nun 
natürlich dahin, diese I>fitstel!en soviel als möglich einzuschränken, 
und die Fabrikanten der Kühler haben auch gelernt, die Lotungen so 
herzustellen, daß die Haltbarkeit gewährleistet scheint. Die Auf- 
hängung des Kühlers spielt beim Leckwerden eine grüOe Rolle. Der 
Kühler soll nicht zu starr mit dem Rahmen verbunden sein, eine ge- 
wisse federnde Aufhängung ist von Vorteil, damit nicht jeder harte 
Stoß des Knlimens auf den Kuhler übertragen wird. Ka mindern daher 
bereits zwiii aufeinander gelegte starke Lederstücke zwischen Kühler 
und Rahmen die StöDe. Wo solche Unt^r legstücke aus Leder fehlen. 
montiere man sie, falls man merkt, daß der Kühler zu hart »uf dem 
Stahlrabmen aufliegt. Man wendet steh heute der leicht federnden 
Aufhängung mehr und mehr, und mit Recht, zu. Die Befestigung 
des Ventilators am Kühler muß in jedem Falle als geradcsu schädlich 
ond falsch bezeichnet werden, da dadurch der Kühler erheblich leidet. 
Man sieht leider mx-h immer solche verfehlte Konstruktionen. 

Wird nun unterwegs ein Bienenkorbkübler leck, so kann man, 
falls die Stelle in den Waben liegt, diese dadurch provisorisch stopfea 
daß man kleine Korkstürku schneidet und sie in die nöffnung steckt. 
Der Kork preßt sich den Wänden an und verhindert so den Austritt 
des Wassers aus undichten St«llen. Bei Schlangen- und Röhrenkühlem 
umwickelt man die !eckgewoi;dene Stelle mit läoUerband. Man wird 
gut tun. zu Hause so bald als möglich die Stelle von einem ges<.*bick- 
ten Klempner zulöten zu lassen. 

Die Rohrleitung zwischen Köhler und Motor wird nicht starr 
ausgeführt, weil sich bei starrer Rohrleitung die Vibrationen des 
Kühlers und Motor» gegenseitig mitteilen wurden, und in karxer JJeit 
ein Kohrbruch erfolgen mußte. Man verbindet daher die Rohrleitun- 
gen mit einem Uummisehlauch. Dieser Schlauch wird meist mit 
starkem ßindfatlen oder Draht, am besten aber durch Klemmen be- 
festigt, und man muß darauf achten, daß die Be- 
festigung gut sitzt und kein Wasser dtirchtropft. 
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Der Guoimiscblauch muü voa Zeit £U Zeil einer Hensioo unterzogen 
werdeo, da sich nämlich sein Inneres infolge Quellung verengert und 
»0 der Wa«s«rzirkulatiün Widerstand entgegensetEt. 

Das WanKtr darf nicht verschmutzt sein, da sich die Fremd- 
körper dann an irgend einer »Stelle anBainmein und dann zu argen 
Störungen Anlaß geben. Fremdkörper lasaen sich nur durch Aus- 
oinandemehmeii des Käbiers entfernen, und tik» bemrgt dann am 
besten dio Fabrik. Man gielJe daher grundsätzlich das Wasser nur 
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durch ein engmaschiges Sieb ein, das alle Unreinlichkeiten zurück- 
hält. I)ie Kanäle des Kühlers verengern sich sowieso, wenn nicht 
auch bezüglich des Wassers eine Auswahl getroffen wird. Das Wasser 
setzt nämlich Keäselstein an den Wandungen ab. man sollte daher 
nur kalkarmes Wasser verwenden, und zwar am besten Regenwaeser, 
nacb diesem Flußwasser. Brunnenwasser ist zu vermeiden. 

Kesselstein entfernt man nach Abnahme des Kühlers, indem man 
diesen einige Stunden mit Wasser und Scbwefelsäurezusatz füllt (auf 
wnen Eimer Wasser ein Wasserglas Schwelelsäure). Die kalkartigen 
Aasatze m Kühler lösen sich, sobald an der LinfüHoffDung (iasblasen 
aufsteigen, eint Folge der eingetretenen Kohlensäureentwlcklang. 
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Nach AbgieOea der Lösung läßt man den 
Kühler tüchtig mit Idarem Wasser abkühlen. 

SlÄruDgen der Waseerzirkulation können nun ferner dadurch 
entstehen, daß die DiohtungLMi zwischen MoUirkupr und Rohren un- 
dicht werden; bei aufgesetzten Wauäerdeckeln wird auch manchmal 
die Dichtung zwischen dem WoA^erdecke! und Zylinder undicht und 
muß erneuert werden. Der Wa££erabfluUbahn am Kuhler muU mög- 
lichst fe^l gehen, da ei sonst vorkommt, daß er sich infolge der 
Vibrationen öffnet, und daa Wasser abläuft. Versehentlich aufgelas- 
eene Wasser ab lau fhähne haben schon manchen Schaden angerichtet. 

Die l'umpe, gleichgültig ob Zahnrad-, Ketten-, Kiemen- oder I-'rik- 
tionspumpen müssen reichlich geschmiert werden. Die Zahnräder lie- 
gen bei allen Motoren eingekapselt und laufen in Fett. Je nach Ge- 
brauch des Wagens muf3 das Fett alle 3 — 1 Monate erneuert werden. 
Die sonstigen rotierenden Teile sind mit Staufferbüchsen versehen, 
die von Zeit zu Zeit anzur.iehen and gelegentlich neu mit Fett su 
füllen sind. Für gute .\bdichtung der Staufferbuchse durch Hanfgeflechl 
muß gesorgt werden, ferner muß man auch der Schmierung der Pum- 
penwelle Sorgfalt zuwenden, da diese sonst festbrennt. 

Bei Friktionspumpen nutzt sich der l^der- oder Kantachuk- 
überKug des Friktionsrade» der Pumpe ab oder ist abgerissen und 
hängt in Fetzen herunter, so daß die Pumpe schleift und kein Wasst^r 
fördert oder .stoßweise arbeitet. Man kontrolliere daher von Zeit xu 
Zeit den Belag und zeigt dieser solche Beschädigungen, die ein dem- 
oächstigea Zerreißen befürchten lassen, so sorge man beizeiten für 
Erneuerung. 

Das PYiktionsrad der Pumpe darf das Schwungrad des Motors 
nur leicht berühren und es nicht klemmen, da sonst dem Motor Kraft 
entzogen wird. Ist die Anprei>sung des Pumpenrades an das Schwung- 
rad zu stark, so ist die Federspannung zu stark und muß etwas nach- 
gelassen werden. 

Der Keil, der bei vielen liViktionspumpen das Schwungrad am 
Wellenende fesUiäll^ kann brechen oiler sich lockern und heraus- 
fallen. fCs dreht sich dann das Pumpenschwungrad, ohne die Welle 
mitzudrehen, die Pumpe steht also still, und der Motor wird bald heiß- 
laufen. 

B«i Zahnrad pumpen hat man eigentlich nur darauf zu achten, 
daß die Verscliraubungen an der Pumpe — wie auch bei allen anderen 
Pumpen — fest angezogen sind, und unten kein Wasser abläuft. Die 
Zahnräder, die meist an der Stirnseite des Motors liegen, mÜBsen von 
Zeit zu Zeit mit neuem Fett versehen werden. Bei der Gelegenheit 
sieht man auch irgendwelche Abnutzung der Kader, die dann cv. aus- 
gewechselt werden müssen. Gelangen Fremdkörper in die Pumpe, 
was nicht vorkommen darf, denn das Wasser soll durch ein Sieb 
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eingegossen werden, &o brechen natürlich bei der zwangläufig ange* 
triebeneo ft'aßser pumpe entweder die Zahnräder oder die Pumpea- 
itügel. Bei der Friktionspumpe ist ein Bruch der Pumpe allerdings 
nicht zu fürchten, da das t-Viktionsrad so lange »chleifen wird, wie 
Fremdkörper in der Pumpe vorhanden sind. 

Bei Ketten- oder Ritmcnpumpon achte man auf gute Schnüerung 
der Kette, bei Riemenpumpen muß der Riemen entsprechend angesogen 
sein. 

Der Ventilator, der hinter dem Kühler sitzt, wird gewöhnlich 
durch einen Riemen angetrieben. Bei der falschen Bauart^ den Ven- 
tilator am Kühler m befestigen, kommt es vor. daQ sich die Refeati- 
guog des Ventilators verzieht und der Ventilator mit einem Flügel 
den Kühler streift. 

Der Riemen des Ventilators muß richtig gespannt sein. Ist er 
2u »:hl»p]i, nimmt «r den Venlilator nicht ricliüg mity so bekommt 
der Kühler zu wenig Luft Ist der Riemen andererseits zu straff ge- 
spannty entzieht er <lem Motor Kraft 

Man bringt heute den Ventilator am vordersten Zylinder an und 
versieht Um mit leichter >'achstellbarkeit. Der Riemen reißt bei man- 
chen Motoren recbt häufig, bei anderen wenig. Es hat dies verschie- 
dene Ursachen. Zunächst verBuehe man es, kommt das Ütiel häufig vor, 
mit einem anderen Schloß. Nutzt die» nichta, dann bat die obere 
Riemenscheibe einen zu kleinen Durchmesser, die untere Riemen- 
scheibe, die entweder auf der Kurbelwelle oder einer Nockenwelle sitzt, 
hat meist einen größeren l^urchmesser, damit der Ventilator möglichst 
herb überaetKt wird. Man versuche es mit einer größeren oberen ßie- 
meDscheibe, verabsäume aber nicht, auch gleichzeitig unten eine grd- 
Üere Riemenscheibe eu montieren, da sonst das Übersetzungsverhält- 
ois nicht mehr stimmt. Der beste Beweis, daß die obere Kicmen- 
Bcheibe vom Konstrukteur zu klein dimensioniert ist, ist dann er- 
bracht, wenn das Heißen des Riemens stets unmittelbar am i^hloß 
erfolgt. I 

Bin fast unverwüstlicher Ventilator-Riemen ist folgender. Man 
nelime zwei gleichlange gute Riemen aus Kemleder, aber geschmei- 
dig, lege fjh übereinander und passe sie dann an den Riemenscheiben 
auf richtige Länge ab. Der innere Riemen wird dabei eine Kleinigkeit 
kürzer sein müs.sen. Die Enden der Riemen .sollen aber S—4 cm über- 
einander zu liegen kommen. Man schräge _ 
dann mit einem haarscharfen Messer die bei- ' \ 
den (Cnden des oberste» Riemens ab \ind nähe 
den Riemen gut zu. Dann verpaßt man den ^ 
unteren Riemen und naht ihn nach Abschrägung « ' 
der Ecken ebeaiaüs zusammen. Kun lege 
man die Riemen ineinander und nähe sie 
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längs (ier Mitte durch 2 Nähte, die etwa l cm 
auRcinanderstehen mQeKen. zueammen. Es dürfen 
aber ijie beiden zusam menge nähten f^tellen der 
Riemen weder untereinander liej^en. noch genau 
entgegengesetzt! Die Stellen, wo die Riemen zusammengenäht sind, 
sind naturgemäß nicht so eladtiBch; einzeln ist qb kaum bemerkbar, wohl 
aber wenn die vier Kiemenstellen alle übereinander liegen oder die eine 
zusammengenähte Stelle gerade auf der oberen Uieracnscheibo. die 
andere auf der unteren liegt. E» tritt dadurch eine momeniane Span- 
nung ein, die man vermeidet, wenn man die zusammengesetzten SteUeo 
beliebig voneinander trennt, jedenfalls so, daO nie beide gleichzeitig 
aaf den Riemenscheiben aufliegen. Pas Auflegen des Riemens macht 
ein wenig mehr Umstände, als wenn man den Kiemen durch ein Si^bloO 
b«featigl, dafür hält er dann aber auch. 

Die Schmierung. 

Ein Automobil braucht auJierordentiich viel Schmierung, und man 
kann nur jedem jungen Automobilisten raten, seine überflässige freie 
Zeit für die Pflege des Wagens der Schmierung zu widmen. Es wäre 
eine Sparsamkeit am unrechten Werl, wollte man mit dem Ol sparen, 
eei es qualitativ oder quantitativ. Diese Sparsamkeit würde sieb übel 
rächen, an allen Ek:ken und Enden würden die Reparaturen anfangen, 
and die Kosten wären hundertfach grüOer. 

Wer das Wesen des Autoniolnlmotors vermanden hat, wird hei 
einigem Nachdenken selbst zu der Überzeugung kommen, d:iO bei den 
hohen Umdrehungszahlen des Motors entsprechend viel Schmiermate- 
rial gebraucht wird. Motoren mit sehr hoher Tourenzahl haben also 
naturgenüiO einen höberen Ölverbrauch als Motoren mit niederer Um- 
drehungszahl. Bei Stabitmotoreo sinkt der Ölverbrauch infolge der ge- 
ringen Tourenzahl ganz enorm. 

Vor allem verwende man nur gutes Mineralöl mit hohem Knt- 
flammungspunkt. Man kann die (JÜte des Öles selbst prüfen, indem 
man etwas Ol in einen Löffel gießt und dann das öl verbrennt. Es 
dürfen keine Rückstände übrig bleiben; bleiben solche im Löffel surück, 
80 ist das Öl als Motorenöl ungeeignet. 

Animalische und vegetabilische öle setzen 
Baß and Kohle an den Zylinderwänden ab, 
eind also ungeeignet. Asphaltöt, wie man es 
für HeiOdampfmaschincn verwendet, ist eben- 
falls untauglich, da ee die Zylinder verschmiert 
und die Reweglichkeit des Knlbens hemmt. 

N'acb jeder Fahrt träufle man »nnige Trop- 
fen Petroleum durch die Zischhähne in die 
Zylinder. Das Petroleum Ifist Ol- und RuUrtick- 
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stände auf. vcrbimliMt da-s Anfeixen einer Kruste auf dem Kolben und 
(lus Feslklebi'n lU-r Kulbünringe. 

Tritt das Ol aus dem üetriebekasteD. ho itchlleßt der Deckel 
nicht richtig, ist nicht i«si genug verschi-aubt oder die Schrauben sind 
nicht gloicbmäUig angezogi^n worden und der Ueckei bat f^icb ver- 
Mgeo. Tritt öl durch das Metall, meist Aluminium, selbst hindurch, 
so ist der Deckel porös und der Fabrik einzusenden, die innerhalb der 
gesetzlichen Frist Ersatz leisten muß. 

Tritt öl aus Lagerstellen aus, so ist dies nieisc ein Zeichen, 
daß die Lager ausgelaufen sind und nun nachgearbeitet werden müssen. 
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Bei Tropfölern verwende man im Sommer ein dickeres ö\ als 
im Winter, da es durch die Hitze dünnflüssiger wird; umgekehrt wird 
im WiDt«r das öl durch die Kälte dickflüssig und passiert nicht mehr 
die Öler oder verklebt diese. Man sieht deshalb bereitR vielfach die 
Öler in der Motorhaube atigebnicht, die Sebaugläser jedoch so am Spritz- 
brett, daß üe vom Fahrer beobachtet werden können. Die Anbringung 
unter der Haube ist insofern von Vorteil, als dann das öl zu jeder 
Jahreszeit ungefähr dieselbe Wärme hat und somit stets gleichmSOig 
fläswg ist 

Bei Tropfölern, die durch den Druck der Auspuffgase betätigt 
werden, müssen die Abgase suvor ein Sieb passieren, um verbrannte 
ülrückstande und KuU von dem reinen Ol fernzuhalten, da es sonst 
schnell verschmutzen würde. Dies Sieb verstopft .tich manchmal und 
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muU daher von Zeit zu Zeit gereinigt werden, da »onst der 
Oler ohne Druck ist, und die ölabgabe aufhÖrL Uie 
(ilriihru tnütjäen »auber gehalten werden, verstopfen i<ie »<ich, 
SU kann innn sie reinigen, indem man mit einer Luttpumpe 
hindurchbläst. 

Dieses Sieb kann auch beschädigt sein, und es treten 
dann RuÜflocken und verbrannte ölriickstände in das Öl, 
verbinden »ich zu dichten Klumpen und rerstopfen dann die 
Röhren der Schaugläser. 

Falls ein Druckventil vorhanden wt, kann die Feder 
zu straff oder zu ächwaeh äein, und wird so zu wenig oder 
zu viel Druck auf dem Ot lasten. [>ie Feder mnfl reguliert 
werden, and auch hier ist ein Manometer von groOeni Nutzen, 
von dem man stets den Druck ablesen kann. 
fiaggerölcr und die mechanischen Ölapparato durch Pumpe geben 
zu Störungen nur dann Anlaß, wenn der Antrieb defekt isU Die Ol- 
zirkuIaUonflpampen finden immer weitere Anwendung, und e« ist er- 
freulich, du die Ölung damit absolut sicher arbeitet und namentlicli 
st«ts im Verhältnis zum BedarL 

Die Kurbelwetlengehäuse weisen neuerdings meist eine oder zwei 
Scbauklappen auf, durch die man den Olstand kontrollieren kann. 
Die Pleuelstangen köpfe sollen gerade in das Ol hineioschlagen und 
es 80 leicht zerstäuben. Sind Frobierhähoe angebracht, so ist die 
Kontrolle noch einfacher. Uborölung merkt man auch an dem dicken 
Qualm der AuApuffga^e. Das alte Ol muQ von Zeit zu Zeit abgelassen 
und durch reines öl ersetzt werden. Ee sammelt sich immer Schmutz 
atif dem Boden des Kurbelgehäuses an. 

Die Schniiernng des Untergestelles ist einfacher. Es befinden 
sieb am Wagen eine gam»; Anzahl Helm- uder Schnupimlur. durch die 
man zeitweise etwas Ol einträufelt. Für die Schmierung mit knn> 
sistentem Fett befinden sich Staufferbüchsi^u 
an den beweglichen Stellen, die durch Nach- ^n,^" '..' 
schrauben das Fett in die Lagerstellen drücken. 

Verseil mutzler Auspufftopf. 

Durch häufiges überolen deit Motors ver- 
stopfen sich die feinen Löcher und lOinäle des 
ScballdämpferK. und man bemerkt ein Nach- 
lassen der moturiscben Kraft. Die Auspuff- 
gase können nur schwer ins fYeie gelangen. 
Es entsteht im Scbalblämpfer ein großer Druck, 
der «ich rückwärts ins Auspuffrohr fortpflanzt. 
Die verbrannten Gase können nun nicht nach 
öffnen des AuslafJventils leicht und schnell den 
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Äylinder verlassi?n. Der sich aufwärts bewegende Kolben, der die 
ftase heraustreibt, stößt inlolge de« starken Druckes sich ansam- 
melnder Gstw in der Auspuffleitung auf Widerstand; der Motor hat 
also eine grüflere Arbeit zu leisten, wodurch seine Kraft gemindert 
wird. Dann können aber auch, die Abgase den Zylinder nicht vollstän- 
dig infolge des Widerstandes in der Auspuffleitung verlasseii, die 
Folge davon ist eine ungenügende Zylindorfüllung mit frischen Gasen 
und ein etchlechtes, wenig zündfähiges Gemisch. IHe Ausituffgaso trach- 
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t«n aber vielfach nach Selbsthilfe, indem sie 41$ l>icbtungen durch- 
schlagen und so mit GoniuKch in? FYcic <lringeri. ohne den Aaspuff- 
topf passieren zu brauchen. 

Die [Reinigung des Schal Idämpferä geächiebt, indem man ihn 
abnimmt und Petroleum oder eine Abkochung von Holzasche und ^oda 
hineingießt, das den KuÜ und die Ölkohle löst. Die GinlaOöffnung so- 
wohl wie die Auelaßöffnung verstopfe man dabei mit einem Tuch 
oder großen Korken und schüttele dann den Schalldämpfer fleißig, 
gieße das alte Petroleum bzw. die 
Abkochung von Holxasche und Soda 
BUS und wieder frisches ein. Man 
wiederhole die» zwei- bis dreimal, 
dann wird das abfließende Petroleum 
sauber und der Schalldämpfer voll- 
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stäiidijg g^erßinigt sein. Manche ScliaMdämp- 
ferkoiistruktionen sind zerlegbar, dann wird 
die gründliche Reinigung mit Schabemesser 
und Bürste und Ausbohren der verBtopften 
AuslrittBoffnuTigen vorgenommen, hinterher 
eine Abwaschung mit Petroleum. 

Dfe Kupplung. 

Hei der Konuskupplung mit Lederbelag treten vornehmlich drei 
Arten von Störungen auf, nämlich zu brüskes Greifen, Gleiten oder 
Festfressen der Kupplung. 

Das Schleifen der Kupplang erkennt raan, wenn der Motor 
mit großer Geschwindigkeit arbeitet, während der Wagen kaum von 
der Stelle kommt. Ea macht sich dies gewöhnlich luerst bei Berg- 
fahrten bemerkbar, wenn der Motor eine größere Arbeit lu leisten hat. 

Die irrsacfaeu kSnnen nun maimigfache sein. Ol, Staub and son- 
ätig(^ l'nreinlichkeiten haben itich auf dem l^erbelag fetttgesetzt und 
verursachen das Schleifen der Kupplung. .Man muß die Kupplung be- 
sonders vor Ol echütsen. Aus einem undichten Getriebekasten, vom 
Motor oder vom Zeniraloler körnen fortgesotzl Ö!s])rit2er auf den I^der- 
konuä kommen. So sehr man sonst lijr reichliche Ölung bedacht sein 
soll, hier ist Ol unangebracht. Man reinigt das Leder mit einem ben- 
zingetrsnkten Tuche, das man um ein diimies, aber festes üolsstäbcfaon 
wickelt und Kwischcn Kupplung und Schwungrad schiebt, die Kupp- 
lung dabei leicht drehend. Ist dies nicht möglich, weil der Abstand 
zwischen Kupplung und Schwungrad nur einige Millimeter beträgt, 
j«o gieße man fleifiig so \iel ßeniin auf das Leder der Kupplung, bis 
diese gan^ getränkt ist und wiederhole dies noch einmal. I>as Ben- 
zin nimmt auch dann das Ol fort. Mit einer dünnen ilolzfeiie kann 
man dann noch die Kupplung leicht aufrauhen, aber nur so weit, daß 
man das Leder nicht beschädigt und auch kein Leder dabei abfeilt. 

Das Leder kann aber auch zusammengepreßc und abgenutst sein, 
wodurch das Schleifen eintrat Man stellt dann di« Kupplung etwas 
nach. Jede Kupjdung hat zum Zwecke der Nachstellung hinter der 
den Konus andrSckemlen Kupplnogsteder eine Mutter, die man um 
einige Gewindegänge anzieht Ist eine weitere Verstellung der Mut- 
ler nicht mehr möglich, so muß das L«der der Kupplung erneuert 
werden. Jeder geschickte Sattler kann dies machen, doch soi^e man 
dafür, daß nur bestes RoOleder dafür verwandt winl und die Nieten 
nicht über dem I..eder vorstehen. 

I>ie Kupplungsfeder ist sauber zu halten; ist 
der Wagen nach unten jedoch nicht gegen Staub 
und Schmutz durch einen Blechscbutz gesichert, so 
dürfte dies schwer sein. Man bürste die Feder dann 
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häufig mU einer in Petroleum ge- 
tauchten ßilrüte ab anil wiscbe sie 
dann mit einem Lappen ab. Viel- 
fach »ind die Kupplimgsfedero so 
angeordnet, daß sie inaerhalb eines 
Gehäuse:« geschützt liegen. 

Oreift die Kupplung zu brüsk, 
«o ist die Umache, wenn nicht der 
Kanstruktionsfehler einer ku Stei- 
len Kupplung vorliegt, die zu stark 
angezogene Kupplungsfedor. Man läßt durch die SteJImutter die Kupp- 
lungsfeder etwas nach. 

BIwbt die Kupplung ganz slecken und ist oicht durch Treten 
auf das Kupplungspedal aus dem Schn'ungrad zu entfernen, so vende 
man keine Gewalt an. fahre aber uuch auf keinen Fall weiter, da man 
sonst leicht ein Unglück horbeifiihreD kann. 

Uan versuche dadurch den Konus aus dem Schwungrad zu be- 
kommen, daß man Benzin oder Petroleum auf den aus dem Schwung- 
rad hervorBtehenden Teil des Leders der Kupplang gießt und dabei 
kräftig auf das Pedal tritt — aber nicht mit Gewalt, da sonst ein 
Bruch des Kupplungspedale» einü-itt. Vielfach befinden Rieh auf der 
dem Motor zugekehrten 8eite des Schwungrades ein oder mehrere 
Löcher, durch die man einen Dom stecken und durch kräftige Haoi- 
merschlage die Kupplung lösen kann. 

Alle ^fetalikuppIungen dagegen. Lamellen-, Federband- and 
Scheibenkupplungen mufisen in Ol laufen, sonst fressen sie sich fesL 
und können nicht mehr gelöst werden. Gerade bei Metallkupplun- 
gen ist ein reichJiches Ölen die Vorbedingung des richtigen Punktio- 
nierens. 

Das Wechselgetriebe. 

Wenn man kurz den Kat erteilt, die Kugelliiger, auf denen die 
Wellen meist laufen, alle sechs Monat« herauszunehmen, mit Petro- 
leum zu reinigen, die etwa« angelaufenen Kugeln zu erneuern und die 
Kugellager dann mit neuem Fett zu versehen, das Getriebegehäuse 
mit einer Mischung von Fett und öl dreiviertel gefüllt zu halten und 
etwa alle drei bia sechs Monate völlig zu erneuern, so ist damit eigent- 
lich alles gesagt. 

Trotzdem sieht mau häufig 
hiergegen verstoßen, weshalb noch 
einige Erläuterungen am Platze zu 
sein scheinen. 

Man sieht immer noch ein- 
telne Chauffeure ihren Getriebe- 
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kasteo mit Icoosistentem Fett füllen. Das Ut falsch. Das ».tarre, kon- 
sisteDte Fett bildet um die Zahnräder eine Art Mauer, die Zahnräder be- 
rühren das Fett nicht mehr and das zwischen d^n Zähnen i-orhanden ge- 
wesene Fett wird durch «lie Reibung seitlich herausgeii rückt. Nur 
beim Wechsel der Zahnräder kommt eine kurze Bewegang in die Fett- 
schicht; die i^hne werden durch das Fett gezogen und nach wenigen 
Umdrehungen ist die Fellmasse wieder beiseite geschoben. Unan- 
genehm wird dies besonders bei längerem Bergauf fahren, wo das be- 
triebe, womöglich mit kloinstom Gang, sehr stark beansprucht wird. 
Die Wellen werden heiO, da nicht genügend Schmierung vorhanden ist, 
die den Zweck der Reibungsverminderung hat. Infolge der i.T'öüeren 
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Reibung wird die Abnutzung eine entaiirechend stärkere, unter Um- 
standen eine ÄO starke, daß die Zahnräder ablaufen und dann brechen. 
Die Zahnräder sind gehärtet, und zwar hat die Härteschiebt eine Tiefe 
von nur 2 mm. Die Getrieberäder sollen noch nach vielen Tausenden 
von Kilometern nicht die geringste Spur von Abnutzung zeigen und 
zeigen auch keine, wenn sie richtig behandelt werden. 

Die beste Getriebeschmierung ist eine Vermischung von Fett und 
Ö! zu einem Brei. Erneuert man das Fett, so muO 
der Getriebe kästen hinterher mit Benzin sauber aus- 
gewaschen werden, om alle sich am Boden ansam- 
melnden kleinen Stahl parlikel eben, die von irgend- 
welcher Abnutzung oder durch brüskes Einschalten 
entstanden sind, daraus zu entfernen. Solche kleine 
Stahlapähne setzen sich zwischen die Zahnräder, er- 
höhen dadurch die Reibung und Abnutzung. Die 
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ÜDfteschicklichkeit des Lenkers durch brüt^- 
kef; Kinschaltvn kiinn den Zabtiva uucb zum 
Verderben werden. 

Zeig<^Q die Zahnräder Spuren von Ab- 
nutzung oder sind »ie sogar so weit abge- 
laufen, daß die Härleschicht herunter ist, 
so müssen die Zahnräder neu jioliert und gehürLel werden, wtui iiuui üui 
besten in einer Zahnräderfabrik besorgen läßt. Haben die Zahnräder 
zuviel Luft (Spiel) und ist ein Nacharbeiten deshalb zwecklos, so lasse 
man aich lieber gleich neue Zaborader kommen, ehe man den Itruch 
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ttines Zahnradi;» riskiert. Unter Umfitänden iät so eiti Bruch nicht ge- 
rade billig, da die abgebrochenen Zähne sich leicht Ewischen die anderen 
Zähne setzen können und dann das ganze Wechselgetriebe ruinieren. 
Kommt der Urach eine« Zahnrades unterwegs vor — das 
ruckweise Fahren läßt dies sofort erkennen, so 
entferne man die abgebrochenen Zähne au» dem 
(letriebekasten und fahre dann weiter, ohne den 
(lang des verletzten Zahnradpaares zu verwenden. 
Ein Keslbrennen der Lagerachalen kann cur 
durch Mangel an ir^hmierung entstehen imd ist 
daher eine grobe Xachläit-^igkeit des Führers. 
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Man beachte auch, daß die Zahnräder tat«ächlicb voll und nicht 
nar halb im Eingriff sind. &Ian kontroIHcrt dies bei geöffnetem 
Getriebedec-kel und nicht arbeitendem MoLor. Sind die Zähne nur halb 
im Kin^ff, »o int die Heibung eine za große, die Zähne nutaen sich ab 
und brechen an den Seiten aua Man kann die Stellang der Zahnräder 
genao regeln; bei jeder Konstruktion ist itiex allerdings verschieden. 
und es lassen aich daher keine allgemeinen Montageregetn aufstellen. 
Man sieht dies meist bei geöffnetem (Jetriebekasten. Sieht man es nicht 
sofort, so wird derjenige, der Liebe und Verständnis zu seinem Wagen 
hat. dies doch bald herausfinden und in Ordnung bringen. 
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Abb. SSO. Bin It(>iuuHirsf[«ii In ladimo. 

Die Klauen des direkten Ganges können an ihren äußersten 
Enden abgerundet sein, die Schuld trägt schlechtes Einschalten. Es 
ist dabei wonig zu machen, nacharbeiten lassen »ich die Klauen rächt. 
Man merkt es daran, daU der groQe Gang während der Fahrt von selbst 
wieder heraüÄSiiringt. 

Das Differential. 

Da» Diüerential ist bei Kardanwageo mit seinen beiden koni- 
schen Antricbszahnrädern in einem kompakten Gehäuse in Fett laa- 
fend eiDgeschlo«»n. Bei älteren Konstruktionen war eine Kontrolle 
der konischen Antriebsräder gchr schwierig, dri man dann die gan&e 
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Hinteraclise abnehmen muOte. Neuerdings befleiOigen sich die Kon- 
strukteure oben — besser hinten — das Gehäuse mit einem leicht ab« 
scbraubbaren L>eek«l zu vorsehen, um so das Reinigen und Kontrollie- 
ren der konischen Zahnräder, wie auch da» Nachrüllen von »tt 2u er> 
teicbtern. Bei hinten angebrachtem Deckel ist oben noch eine kleine 
Öffnung notwendig, uni Fett und Ol einKufütlen, da man auch hier 
wieder am besten eine leichte breiartige Masse von Fett and Ol aU 
Schmiermaterial verwendet. 

Bei Kettenwagen liegt das Differential ebenfalls in einem festen 
Gehäuse, jedoch zosammen mit den konischen Antriebsrädern im Ge- 
triebekaäten. Man findet auch neuerdings bei Kiirdanwagen eine ähn- 
liche Anordnung, Differential, koniache jVntricbarädcr und Wechsel- 
gotriebc zusammen in einem Gchäu»c unterzubringen und dies Gefaäase 
dann hinten an der Hinterachse anKubringen. 

Die Zahnräder des Differentials sind im allgemeinen sehr stark 
gehalten, so daß Bräche selten sind. Immerhin ist es zweckmäUig, 
ein oder xwei kleine konische Diffvrentiaträdchen im Rescrveknstcn, 
bei großen Kci»en, mitzuführen. 

Kardan, Kardangelenke und Kardanbolzen. 

Au der Kardanwelle selbst wird man kaum jemuliü Störungen 
haben können. Eh könnte vielleicht durch äuüerc Einflüsse, wie Zu* 
&aminen!4tr>ße oder Aufschlagen auf Steine, ein Bruch der Welle vor- 
kommen. 

Die Kardangelenke jedoch bedürfen der Wartung. Liegen sie 
nicht staubsicher eingekapselt in einem Gehäuse, so umgebe man sie 
am zweckmäÜigsten mit einer Lederkappe. Diese Ledorkappe schQtxt 
die Gelenke vor dem Staub und Schmutz, der i>tch üon^t mit- dem 
Ol und Fett za einer xchmirgelartigen Masse verbindet und »lie t^lenke 
abnutat. Die Gelenke müssen häufig geschmiert werden. Meist wer- 
den sie mit Staufferbuchsen versehen sein, einselne Fabriken haben 
eine Art Selbstschmierung. Man orientiere sich jedenfnlle über die 
Art der Schmierung und sorge für Reinhaltung der Gelenke von Staub 
und reichliche Schmierung, das ist die beste Wartung nnd Vorbeuge vor 
Betriebsstörungen. 

Sorgt man nicht dafür, worden sich zunächst die Kardanbo Izen, 
die die Gelenke verbinden, abnutzen und die Löcher, durch «He sie 
gesteckt sind, unrund auslaufen. Bricht dann infolge der Abnutzung 
ein Bolzen, so ist es infolge des unrunden .^usschlagens der Löcher 
außerordentlich »chwer, selbst wenn man einen neuen Kardanbolzen 

unter den Reservt-tcilen mit sich führt, ^ 

diesen einzusetzen. Meist wird erst das Loch | 
wieder nachgearbeitet werden müssen. 

Auch Kettenwagen haben jetzt viel- 
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fach liiese Kardaagölenke. uad zwar ist dann zmschen Kupplung und 
Getriebekasten solch ein Gelenk eingeschaltet, das die ver^chiädenea 
Drücke aufnimmt und aui^gleu-ht. 

Ketten und Kettenspanner. 

Ungleich mehr Wartung und Pflege als der Kardan beanspruchen 
die Ketten, und zwar deshalb, weil die Ketten nicht geschützt aind 
und allen Staub und Schmutz uuffatigen. 

Staub und Schmutz verursachen eine schnelle Abnutzung. Es 
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ist daher notwendig, die Ketten müglichKt jeden Abend zu reinigen. 
Es genügt, wenn sie tüchtig al^ebUrstet und dann mit einer ülbQrste 
oder einem öltuche nachgerieben werden. Von Zeit zu Zeit, jedenfalls 
aber nai^h jeder größeren Tour nehme man die Ketten üb und tauche 
sie in Petroleum ein. wobei man Glied umGlieil mit einer Bürste reinigt. 
Nachdem die Kette gereinigt iKt, lege man sie in ein BlechgefäQ 
mit Talg, Fett oder diekem Ci\ und «teile das Gefäß auf 
ein molliges Feuer. 

Der Talg setzt stich nun in alle Ge- >.-• 

lenke, und etwa noch vorhandener Schmuts 
fällt EU Boden. Hat sieb der Talg ab- 
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gekühlt, HU nehme mao die Ketten heraus, 
vrinche »ie mit einem Tuche ab und hänge sie 
in einem warmen Räume auf, Uamit da^- 
iiberflüssige Fett in eine daruntergesteUt^- 
Schale abtropfen kann. 

Es muß davor gewarnt werden, das Fett oder den Talg zu stark 
zu erbitzeo oder gar ius Kochen kommen zu lassen. Die Kettenglieder 
aind gehärtet und die Härte verliert sich in kochendem ül. Die 
Kette würde dann nach ganz kurzer J^it ruiniert sein. 

Das Abnehmen der Kette geschieht, indem man von dem einen 
Gelenkbolaen, der verschraubl und nicht genietet iat. Splint und 
Mutter entlernt. 

Da» Erneuern eines Kettengliedes geschieht durch Abfeiten des 
Nietkopfes des betreffenden (Jelenkbolzens. besser und schneller durch 
einen Meißel. Den Bolzen treibt man dann mit dem Splirittrt'iber her- 
aus. Das Einfügen des neuen Kettengliedes ist genau wie t\as Abneh- 
men. Man bringt die Rolle über den Bolzen des ßackenstlickes und 
vernietet den Bolzen dadurch, daß man seinen hervorstehenden Teil 
durch Schläge mit dem Hammer ausbreitet. 

Hat man kein Kettenglied als Ersiitzt«*!! mit, so entfernt man 
das beschädigte Kettenglied und vernietet nun auf dieselbe Weise die 
beiden Enden. Die Kette wird in den meisten Fällen dazu wohl lang 
genug sein. Man hat in dem Kettensjianner auch eine Handhabe, die 
Enden einander zu nähern. Empfehlenswert ist es aber, die Kette des 
andern Rades ebenfalls um ein Glied zu kürzen, da die Räder sonst zum 
Rahmen ungleich angezogen sind. 

Sollte der Kettenspanner eine Verkürzung der Kette nicht zu- 
tasseu, so kann man auch mit einer Kette fahren, es muß dann aber 
das freie Kettenrad auf der Kettenachse mit Hilfe der gerissenen Ketten 
oder mit Stricken festgemacht werden, so daß es sich nicht drehen 
kann. Pas Fahren ist natürlich erschwert und bedarf sehr großer Vor- 
sieht, besonders beim Anfahren. IJaö Differential wird ganz außer- 
onlentlich dadurch beansprucht, und man riskiert sonst noch einen 
Bruch der Differential-Kegelräder. 

Das Spannen der Ketten geschieht durch die Kettenspanner. 
Man darf die Gewinde der Kettenspanner daher nicht einrosten lassen, 
vielmehr sauber und eingefettet halten. Die Ketten müssen stets 
gleichlang sein: durch das ungleichmäßige Arbeiten des Differen- 
tials dehnt sich häufig die eine Kette schneller als die andere. Auch 
gleichmäßig gespannt müssen die Ketten sein. Das Durchhängen 

der Ketten hängt natürlich von der 
Länge der Kette ab. Man verwendet 
bei den modernen Wagen aber seit 
Jahren bereits nur kurze Ketten und 
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man kaoo als MaJJ der richtigen Durclibän- 
^ung etwa Sem aonehmeD. Die Kett« kann 
aiRo als richtig gespannt anges«hi;n werden, 
wenn sich der untere Teil 3 cm htben läßt. 
'lu stark gespannte Ketten erhitzen die 
Transmission, während ru schlaffe Kett«n, 
besonder« bei plötztichom Bremgen, leicht 
reißen oder abspringon. 

Rahmen, Achsen, Federn, Rader. 

Der Rahmen, heut« fast durchweg aus gepreßtem Stahlblech, 
bedarf eigentlich keiner Pflege. Man paese nur auf, daß die Achsen 
□icbl auf den Rahmen schlagen und diesen defomücron. E« kommt 
dies immer dann vor, wenn die Federn nach längerem (>ebrauch nach- 
lassen. 

EHe Achsen können sich verbiegen und brechen. Die Ursachen 
Bind dann meist heftige StöDe und Schläge auf ausgefahrenen schlech- 
ten StraOen, auf denen man das Tempo crmäüigcn soll, aber auch 
Wagenraaten können der Achse gefährlich werden. Es ist aber nicht 
gesagt, daf) der Bruch sofort erfolgen muIJ, oft hat die Acbäe den 
Knacks von der Wasserrinne bekommen und hält noch wochenlang, bis 
sie vielleicht bei tangsamster Kahrt auf ebent-r Stelle sich ixennt Ge- 
brochene Achsen gehören swar zur Seltenheit^ wenigstens heute bei 
den modernen AVagen der besseren Marken, die Fast alle im Cesenk 
geschmiedete Chromnickelstahlachsen verwenden. Mit Hilfe c-ines eng- 
lischen Schlössels wird man eine verbogene, geschmiedete Achse so 
weit richten können, um zum nüchsten Dorfschmied zu gelangen. 

Die Achsschenkel sind überall so reichlich dimenHionierl, daß 
kaum Befürchtungen irgendwelcher Art vorhanden sein können. In- 
folge Karambolage oiler besonders heftiger Stöße gegen Steine oder 
dergl kann allerdings ein Verbiegen eintreten. Das Richten geschieht 
am bestien beim nächsten Schmied, l^äuft ein Achsschenkel heiU, 
sei es infol^ angeniigender Schmierung, eines Bruches der liager- 
schale oder bei Kugellagern infolge Bruches von Kugeln, so wird man 
dies am Gequietsche merken. Die hilfsbeiiürftige Achse erkennt man 
sofort durch Befühlen, infolge ühermäßiger Erhitzung. Ist ungenü- 
gende Schmierung schuld am Heißlaufen, so überzeuge man sich, be- 
vor man den Achssehenkel mit Fett versieht, ob nicht vielleicht bereits 
Stellen infolge der starken Reibung angefressen sind. Ist dies der Fall, 
so muß man mit Schmirgel leinen so lange reiben, bis die Stelle wieder 
vollständig glatt wird. Ist die tlrsocbe 
ein Bruch einer Lagerwhale oder eines 
Kugellagers, so wechsele man so schnell 
als möglich die beschädigten Stücke 
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g?gt>n neuf aas. Es iat deshalb gut, wenn man ini 
Reservekaeten eine Lagcrschale, bzw. wer Kugellager 
hat, ein Kugellager für diese Zwecke mitführt. 

Die Federn gehören auch zu den Teilen des Wa- 
gens, die lange Zeit unverdruä^än ihre nicht geringe 
Arbeit verrichten, ohne irgend einer anderen Wartung 
zu bedürfen, als daU man hin und wieder die Foder- 
bolzen durch die Schnaii|>öler mit öl versieht. Ein- 
zelne Fabriken bringen nur Schmierlöcher auf den Fe- 
deraugen an, die sich natürlich bald mit Sand und 
Öchmuta vollsetzen. Ea empfiehlt sich, nach dem Ein- 
träufeln von Ol das Loch mit Fett zu reretopfen. besser ist ea, wenn man 
in da« Loch ein (jewinde schneiden läßt, nm einen Helmöler auizusetzen. 
Dasselbf ittt anzuraten, wenn kein Schmiirloch vorhanden i^t, denn das 
Herausnehmen der Federbolzen ist unangenehmer. Das Aufsetzen sol- 
cher Helmöler ist weder kostspielig noch schwierig. 

Quietj^chen die Federblätter, so fehlt auch zwischen den einzelnen 
Lagen der Federn Fett. Es wird dies erst nach vielen Tausenden von 
Kilometern vielleicht einmal vorkommen. Das Geräusch stört aber 
das Ohr und ist eine baldige Demontage der Hilfe schreienden Feder 
und Einfetten geboten. Man braucht zu dem Zweck nur die diversen 
Muttern, diu die Feder auf die Achse festhalten, etwa8 zu lüften, um 
bereit« bequem mit dem Olkännchen die einzelnen Federlagen mit Ol 
zu versehen. 

Bricht einmal ein Federblatt nach einem besonders heftigen 
StoÜ — bei Wagen mit schweren Karosserien auf Untergestell gebaut, 
die eigentlich nur für leichte Karosserien bestimmt waren, passiert 
dies leichter — so ist Hilfe auf der Landstraße mit eigenen Mitteln 
möglich. Man nehme je einen langen Schraubenschlüsse! und lege ihn 
oben und unten auf das gebrochene Federblatt und umwinde sie nun 
mit starkem Draht. Die Umwicklung des Drahtes muO kräftig sein: 
befürchtet man, daü die Reparatur nicht halt> so kann man noch zwi- 
schen Achse und Karosserie einen künstlichen Federpnffer iinbringen. 
Bei kleinen Wagen ein verschnürtes Bündel Fetzen, bei größeren und 
schweren Wagen schnürt man besser noch eine entsprechende Anzahl 
Holzstücke ein, die man überall findet, die dem Bündel, das gut befestigt 
sein rauC, mehr inneren Halt geben. 

Bei «len Rädern mit Kugellagern muQ man diese etwa alle r>000km 
herausnehmen und nach der Reinigung mit Petroleum mit Irischem 

Fett versehen. Die glatten Lager sind 
veraltet, sie haben sich nicht so bewährt 
und bedürfen einer weit häufigeren Rei- 
nigung und Neueinfettung. Auch die Ko- 
nusse mit Kugellagern sind veraltet Die 
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KoDuite« laufen sich aus und müssen häufig erneuert werden, dabei 
Isafen sich die Kugeln leichter unniod. Wenn irgend möglich, ersetz 
mau diese Konusse mit Kugeln durch richtige Kugellager. Uie auf das 
Nabenende aufgesetzte Staubkap^et darf nicht vergessen werden, da sich 
sonst schnell Staub und Schmutz in die Radlager setzt und diese einem 
vorzeitigen Ende zuführt. Die Staubkapsel fülle man ganz mit Fett. 
Zur Elrleicbtening des Abiiebens der Räder von der Achse bedient 

man sich des Uadzichers. Üeaooders 
bei den Antriebsrädexn der Kardan- 

a K^nftfflHfllffilHfflSftmni^ ^H ^'^K^° müssen die Räder f«ehr fest 
llllllllllllllllllllillli^^ ^^^ ^^^ Achse verbunden sein, da 

JlPjQjjiyUilM^^ die Rader sonst schlagen. Der Rad- 

^^^^^^^ ^^ zieher besieht auN einer Hülse, die 

man an da.s Rad an Stelle der Staub- 
kapsel anschraubt. In diese Hülse 
wird eine Schraube gebracht, die ge- 
gen die Achse drückt und so das Rad herunterzitfht. Bei einer anderen 
Art Radzieher werden Laschen an den Speichen befestigt. Die zu einem 
Kranz zusaromenlatifenden Iia«cben haben in der Mitte iha Gewinde 
für die Schraube. 



Abt. n2. Radzieber. 



Die Lenkung. 

Die SteuiTungsorgane bedürfen einiT häufigen Kontrolle, 'veil 
hiervon das I<eben der Insassen abhängt. Dur Fahrer überzeuge Btch 
vor jeder Fahrt, ob alle Teile der Steuerung gut belesügt und genü- 
gend geschmiert sind. Die wenigen Sekunden Zeit wird jeder vor der 
Fahrt erübrigen, da die Oefahr sich lockernder Schrauben und Mut- 
tern hier anabsebbare Kolgen zeitigen kann. 

Der Bruch einer Lenkung gehört wohl zu den Seltenheiten. Die 
Fabriken kennen die Gefahren einer schlechten Steuerung und verwen- 
den meist nur bestes Material und l^sen die Montage nur von ihren 
besten Monteuren ausführen. Und doch kommen immer wieder Un- 
glücksfälle vor, die vermieden werden könnten, wenn alle Fabriken 
sich der Verantwortung bewußt wären. Leider spielt die Billigkeit 
oft eine große Rolle, und man sieht mitunter Wagen, bei denen die 
Steuerung in einer Weise liederlich montiert ist, die ernste Gefahren 
lür Leben und Gesundheit der Fahrer in sich birgt. 

Zwei Fälle sind mir selbst pajuiiert. Bei ilem einen Wagen war das 
Gewinde auf der aus Stahlrohr bestehenden Verbind ungsstauge schief 
eingeschnitten. Die erste Ausfahrt mit dem Wagen bracht« einen 
Bruch der Steuerstange und endete im Cbausseegmben. An der llriu'h- 
stelle war die Stahlrohre bis auf '4 mm durchschnitten. 
Der Monteur muä den schiefen Schnitt der Verbin- 
dungsstange gestehen haben — oder die Fabrik bat 
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Lehrlinge, die noch kein Verständnis dafür haben, für welche wich- 
tigen Arbeiten man sie verwendet. 

In einem zweiten Falle löste sich die Mutier auf dem Leokrade 
und ich hatte es gerade Irei in der Hand, als ich eine Kurve nehmoo 
wollte. Auch dies war die erst« Ausfahrt mit einem anderen Wagen, 
der gerade zwei Stunden vorher in der Fabrik abgenommen war. 

Die Verbindungsstange sollte nur hinter der Achse ange- 
bracht sein. Die Achse muß der tiefste und vorderste Punkt eein und 
die Steueratange schützen. Immer noch sieht man Konstruktiunen. 
wo die Steuerstange vor der Achse liegt. Bin großer Stein, der von 
einem Vorderrade getroffen wird, kann gegen die Stange schlagen und 
sie verbiegen. l>ie Sleuerstange muÜ sehr genau eingestellt sein, 
da voD dieser der parallele Lauf der Vorderräder abhängt. Sobald die 
Vorderrader nicht paralie! laufen, nutzen sich die Pneumatiks in aller- 
kürzester Zeit seitlich ab. 

Der tote Gang entsteht durch die Abnutzung der Schneckengänge 
and des Zahnratlsegnientes oder er ist ein An- 
zeichen, daü irgend eine Verbindung» teile 
nicht mehr fest ist. stellt sieb der tote Gang, 
d. i. ein Drehen des Lenkrades, ohne auf Wi- 
derstand zu Stollen, erst nach und nach ein, 
so gewöhnt sich der Fahrer daran, ja es ist 
ihm etwas Ungewohntes, wenn er dann einen 
Wagen fährt, wo dies Spiel dea Lenkrades fehlt. 
Tritt der tote Gang abnorm und plötzlich auf, 
SU ist dies ein Zeichen, daU sich etwas gelockert hat und man sehe die 
Steuerung nach, bevor man weiterfährt. 

Die Steuern ngsorgane müssen stets gut geschmiert sein, und man 
achte vor allen Dingen bei Kugelgelenken mit Federn und Kugelbacken 
als Stoßfänger, daß sich diese Organe alle in stets tadelloser Be- 
schaffenheit befinden. Stoßfänger wie Abb. 233 sind konstruktiv zu 
verfterfen. ' Sobald sich nä.'nlich eine der beiden darin befindlichen 
Federn klemmt und den Dienst versagt oder bricht, fällt ilie Steuer- 
stange herunter, der Wagen ist ohne Steuerung und fliegt in den 
Hhaiisäeegraben. 

Wo solche Stoßfänger vorhanden sind, sichere man sie durch 
eine Manschette, die man über die Steuerstange schiebt und die nur 
einen Schlitz hat, so daß die Kugel nicht heraussjiringen kann. Die 
Manschette aus Stahlrohr sichere man durch eine durchgehende 
Schraube mit Mutter und Splint 

Die verschiedenen Gelenke der Steuerung nützen sich eben- 
falls ah. Die Bolzen schlagen sich aus und auch hier entsteht etwas 
toter Gang. Man sichert die Gelenke am besten durch Lederm.inschel>- 
ten, die das Ansetzen von Staub in das Fett zu einer Schmirgelschicht 
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Verhindern. Di« t>Har Mark ftir miche Mansofaetten sicbern (lie Steue- 
runKiwritane und vt-rhimlom <\w rawh« Abnutxong. 

Die Bremsen. 

Dil Fahrer itierkr »älbitt bald, fall» eine Uremae nicht mehr ao 
zi*!lil. In dor FCegei bedarf di« Uretnsö dann nur geringer Nachstel- 
lung, um wieder die altv WirkaamkiMt a»»xuübcn. Die Nachstellung 
geacbioht meüt durch Auzlvhen L'lner Mutier, die durch aine üegen- 
inuU«r In ihrer i^ge gehallen wird. 

Ute Nurhittullung niuU »o gt-iwhehunt daU die Bremsbacken oder 
KremHliündiT die HrviiiHlruiumel uiclit berühren, hierzu dienen die klei- 
nen Sptrulfedoro. 

Werden die Bremtien durch ein GestÄnge reguliert, so ist dies ent- 
iproohtDÜ unxusielicti. Butibigt ein Bovrdendraht an Stelle dea Ge- 
itftnye« die Brt-m.titn. tiitiO die KabelHchour Ii&ufig verkürzL werden, da 
sie aith dehnt. 

Die Ilnndbreiiine betätigt gewöhnlich die beiden Hinterradbremsen. 
Per Zug Buf diu Bremiien twil nun gleichmüÜig geschehen. Durch 
das Blockieren nur eines Hinterrade« tritt die Tlitigkeit des Differen- 
tinls in unangenehme Wirksumkett und der Wagen schleudert. Mun 
unterturht den gleichmäßigen Zug, indem man den Hinterteil des 
Wagens initteltt znfi(*r Wagenwinde» hochstellt, so daO die hinteren 
Anlriebsräflor nicht den Brdhoden berühren, ilan dreht den Motor an 
und reguliert nun flie Bremsen der Ilinlerriider auf gleichmäßigen Zug. 
Bei den sogenannten Ausgleichsbremsen durch Bowdenkabel erübrigt 
sich dies. 

Sind die Bremsen mit Ol heAchmuint, so ziehen sie nicht genügend. 
Mau reinigt sie mit Bemtin oder Chausseestaub (frei von Sandkörnern). 

Sind die Bremsbacken abgenutzt, wechsle man sie aus; der [.eder- 
Itheritug eines Bremsbande)« i^t stets ta erneuern, sobald sich die Nieten 
biftinneu »bxunutien. 

Läi] tt eine Bremse heiß, sü liegen die Bremsbacken bzw. Brems- 
bUnder lu nahe an der Bremstrommel an, wodurch eine unausgeeettte 
Reibung und schlieUlich ein HeiÜlaufon entsteht. Die Bremsbacken 
trvmen sich lang«iu\ an, die Kraft des Motors erlahmt infolge des lu 
ftberwindonden Keibungswider^tande.<t und schlieUlich steht der Wagen 
still. Sofortiges Nftchstetleo der Bremsen, die so heiü sind, daß man sie 
nicht anfassen kann, ist notwendig. 

Bei Bandbremsen cntaündot sich der Leder- oder Kamelbaar- 
ftbwittg. Man merkl dies leicht an dem brenzlicben Geruch. 

Uegt das Bf^nunreserMiir unter dem Führersiti. also dann meist 
fibcr der Getrtebebn>mse., so ist ein ileiUtaufen der Getriebebremse 
gvfthrlicli, wenn da« RensinrcserA-oir an itveod einer Stelle nicht gans 
dicht ist ui»il tmpft. Gs kann dadurch leicht ein Brand entstehen. 



VIII. Behandlung des W^ens und die Betriehssttiningen. 



263 



Ist der Lederbelag der veralteten Bandbremsen verbrannt oder 
runzlicli geworden, was auch plötzlich infolge starken Bremsens ein- 
treten kann, ist auch hier sogar ein Stillstehen des Wagens möglich, 
ja wahrscheinlich. Man muß die Bremse dann außer Tätigkeit setzen, 
was je nach System verschieden, meist jedoch sehr leicht durch Spreizen 
der Bremsbacken, Abschälen des Leders usw. auszuführen ist. Bei 
den allmählich wirkenden Metallbremaen kommt dieser Übelstand 
nicht vor. 

Bricht eine Hinterradbremse, so muß die Zugstange, an neuen 
Wagen das den Bremsausgleich herbeiführende Bowdenkabel, gut am 
Chassis bzw. am Bremshebel festgemacht werden, um die Bremse des 
anderen Hinterrades nicht in Mitleidenschaft zu ziehen. 
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Der Brennstoff. 

In den Abschnitten über den Autoraobilmotor und die Vergaser 
haben wir fortwährend über Uasgemisch. Vergasung usw. gelesen 
und wissen, daü nieisteos dieses Gas aus üenzio durch Verdampfung 
und Mischung dieses Stuffes mit Luft entsteht. AuMer dem Bencin 
können aber noch manche andere ^!li>ffe im Motor als Brennstofl. 
d. h. als Erzeuger der Kraft benützt werden. (Jegenwartig kommen 
hierfür drei flüssige Brenoatofie in Frage: Benzin. Spiritus und 
Benzol. Wir wollen sie absichtlich in dieser Reihenfolge bebandeln. 
d.i sie in die^r Rangordnung in der Öffentlichkeit aufgetreten sind, 
um sich ihren Platz als Betriebsmittel fQr Automobile zu erobern. 

Was ist nun eigentlich „Benzin**? 

Bonzin kommt nicht frei in der Natur vor, sondern wird aus dcra 
rohen Petroleum gewonnen, das die Petroleumquellen in Xordamerika, 
Galizien, Rnmänien, Rußland usw. liefern. Bekanntlich ist ilas Erdöl, 
welchen! in starkem Strahle aus dem Bohrluch <iuiIU, nicht etwa gleich 
fertiges Petroleum, das nur in lüe Lampen gefüllt und angezündet 
za werden braucht, um seinen Lebenszweck erfüllt zu haben, sondern 
es muü einer Destillation unterworfen werden, damit sich die Be- 
standteile einzeln abscheiden und verwendet werden können. Das 
rohe Eilrdöl besteht aus rielerlei Teilen, in ihm ist dickes Schmieröl, 
dünnes Schmieröl, Lampenpetroleum, leichtes und schweres Be^nzin, 
ßhigolcn, Petroleumäther usw. enthalten, die alle durch die Destil- 
lation voneinander getrennt werden. 

Bei der Destillation 'K-ird das rohe Erdöl in ein geschlosaenea 
Oofäl^ getan und in diesem auf eine bestimmte Temperatur erhiUt. 
Es kocht und untwickolt Dampfe, die aus dem GefüU durch eine 
Bohrleitung in eine Kühlschlange abgeleitet werden, die in kaltem 
Wasser steht und durch dieses stet« kalt 
gehalten wird. Die entwickelten Dämpfe 
schlagen sich an der kalten Wand der 
KühlsfThlange nieder und flieüen in flüssigem 
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Zuatand am onteren Ende beraus. Diesen Vorgang, der hier oor 
in ganz großem Unririü gez«icl)aet werrlen konnte, nennt man ilie 
Destillation. 

Kun ist es doch ohne weiteres klar, Haß Benzin x. H. leichter iit 
Dampf übergebt als z. B. Schmieröl, tt. h. es kocht und verdampft 
bei einer weit nieiirigeren Temperatur. So hat jeder der Bestandteile 
des Rohpetroleums eine bestimmte Temperatur, untor weleber er 
flüssig bleibt und über der er in Dampfform übergebt. Diese Eigen- 
schaft der Sroffe gibt uns die Möglichkeil, sie durch die De-stlllation 
TM trennen. Man erhitzt nämlifh das GefSfi zuerst nur so weit, daß 
die am leichtesten verdampfenden Stoffe überdestillieren, z. B. der 
Äther. Schlägt eich von diesem Stofi nic'hta mehr in der KühtBcblange 
nieder, bo wird die Temperatur des (lefäOes erhöht und der nächst 
höhere Bestandteil destilliert jetat über. So setU man die Destillation 
in Absätzen fürt und erhält allmählich alle die verschiedenen Be- 
standteile hübsch getrennt und kann sie nach Belieben verwenden. 
Man nennt dies „fraktionierte DestillatioD". 

>.'un geht das selbstverständlich nicht so einfach, wie das hier in 
zwansig Zeilen skizziert ist, sondern es sind sehr geistreich konstru- 
ierte und genau arbeitende Anlagen erforderlich, am zu dem ge- 
wünschten Ergebnis zu gelangen. 

Man befreit zunächst das Erdöl von den erdigen und wässerigen 
Verunreinigungen, indem man diese sich abscheiden läßt, und bringt 
es dann in die tteatiUationBhla.se, welche durch Dampf erhitzt wird. 
Die Kollöle sind ganz verschiedenartig zusammengesetzt, und selbst 
nebeneinander liegende Bohrlßcher weisen andere Mischungsverhält- 
nisse auf. Im allgemeinen sind die aus größeren Tiefen erbobrten 
Rohöle spezifisch Ieicht«r, wie die aus geringeren Tiefen, jedoch 
lassen sich fest« Kegeln hierfür nicht aufstellen. 

Mutter &de enthält ganz gewaltige Mengen an Rohöl und e.s 
scheint, ilacb Ansicht von Kachgelehrten, der Reichtum ;in Rohöl 
noch weil größer zu sein, wie der an Eoble. Man findet diesen kost- 
baren f5t«fr in Amerika, wo die Gewinnung durch Erbohren der Öl- 
cpielleo im Anfang des vorigen Jahrhundert.'* begann, ferner in Indien, 
Ramänien und flaiizien. In Jüngster Zeit wird bei Wtetze in Kannovi^r 
Petrolemn gewonnen, ebenso in Lothringen. Auch in Mesopotamien 
und in unseren afrikanischen Kolonien kommt Erdöl vor. 

Daü Benzin, welche« aus dem rohen Erdöl durch Destillation ge- 
wonnen wird, besteht im wesentlichen aus vier „Kohlenwasserstoffen". 
Diese beißen I'entan, Hexan, Heptan und Getan. Die Namen eDt* 
spre<'ben dem C»ehatt an Kohlenstoff der einzelnen 
Stoffe. Pentan z. B. bestvht aus C^ 11,^^ d. h. fünf Tei- 
len Kohlenstoff (Carbo) und 12 Teilen Wasserstoff 
(Hydrogenlum); Hexan aus Cß H,4; Heptan C^ Hm; 
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:taD Cs H,^. Da* Benzin wird unter den verweh it-denst*n Namen 
in den Handel gebracht» die mit seiner Zusammensetzung wenig oder 
meisleos nichts gemein haben. Solche Namen sind z. B.: Petroleum- 
äther (engl.: iwtrol syirit; franz.: essence de [letrole). Rhlgolen, 
Ligroin, Gasolin. Hydririn, Solin, Cymogen, Keroselen, Neolin, Kam- 
dol, Oasätber, BeoKolin, St«Uin, Veloxin, Autonaphtha, Bapolin, Gasin, 
Petroleumsprit usw. 

¥%r Kraftwagen wird in der Regel ein Beniin vom spezifischen 
Gewichte 0,680—0,700 verwendet, d.h. ein Liter dieses Benzins wiegt 
0,680-0,700 Kilogramm. 

Scharf zu unterscheiden ist zwiseh&n Benzin und Benzol, das 
einem ganz anderen Uerstellungsprozeß entstammt, eine andere chemi- 
sche Zusammensetsung (C« Hg) aufweist, find demzufolge auch ganz 
andere Eigenschaften besitzt Wir werden auf diesen Brennstoff noch 
später zurückkommen. 

NachG. Polack*) empfiehlt es sich, die Benzine als Leichte. Mittel- 
and Sohwerbeiuine zu unt«rsc beiden, je nach den Siedepunkten und 
den spezifischen Gewichten. Je leichter das Benzin ist. um ao wert- 
voller ist es. Man unterscheidet: 

Leichtbenzin, hauptsächlich zu Leuchtrwecken verwendet, mit 
einem höchitten Siedepunkt von 85 Grad CeUius und 0,64 — 0,67 spe- 
zifischem Gewicht, bestehend hauptsächlich aus Pentan und Hexan; 

Mittelbenzin, welches hauptsachlich zu Kraftzwecken verwen- 
det wird, mit einem höchsten Siedepunkt von lOO Grad, einem spe- 
zifischen Gewicht von 0,675 — 0,72, bestehend im wesentlichen aus 
Hexan und Heptan; 

Scbwerbeozin, hauptaächlich zu LÖsungszwecken verv>-endet, mit 
einem höchsten Siedepunkt von 120 Grad und einem spezifischen Ge- 
wicht von 0,725 — 0,76. bestehend im wesentlichen aus Ueptan und 
Octao; 

Petroleum, welches bei weiterer Destillation dem Schwerbensin 
folgt, siedet zwischen löO und 300 Grad und hat ein speafisches Ge- 
wicht von 0.78—0.82. 

Schmieröle und Vaseline sieden über iJOO Grad, ihre spezifi- 
schen Gewichte liegen Über 0,82. 

Die Zusammensetzung und das spezifische Gewicht weichen bei 
den Leichtbenzinen verschiedener Herkunft sehr stark voneinander 
ab. An den verschiedenen spezifischen Gewicbt«n läßt sich zwar un- 
gefähr, aber keineswegs sicher die prozentuale Ztjsiiniiiieii.setzung de.s 
Materials beurteilen. Deshalb wird auch das Auiomuliiibenzin nach 
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dem spezifischen Gewicht verkauft untl mit dem Oensi- 
meter aaf sein speziüsches Gewicht geprüft. Jedoch 
läßt diese Probe keinen absolut sicheren RöckschluD 
auf die wirkliche gute Itraiichbarkeit de8 Benzins im 
Mutor tu. Da« sjieijrische Gewicht ist xwar um so ge- 
ringer, je mehr leichtaiedcade Teile das Benzin ent- 
halt, je<Joch zeigen zwei Benzine verschiedener Her- 
kunft niemals eine ganz gleicbmäüige Zusammen setsung. 
In letzter Zeit wird vielfach darüber geklagt, dafl das Automobil- 
benzin trotz eines speiifiwhen Gewichtes von 0,710 — 0,720 immer 
schlechter wird und dem Motor nicht gut tut. Das liegt in dem 
schnei) angewachsenen Konsum an Benzin begründet. Eine sichere 
Prüfung, ob das gekaufte Benzin auch wirklich der Zusammensetzung 
eines guten Benzins von z. B. 0,700 spe2. Gewichts entspricht, gibt es für 
den l^aien nicht. Rin diTartiges Benzin kann das richtige spezifische 
Gewicht zeigen und trotzdem nicht den obengenannten Eigenschaften 
des Mitlelbenzins entsprechen, sondern durch Vermischen von Leicht- 
benzin und .Schwerbonzin hergestellt sein. Die Prüfung des Benzins 
auf seinen Werl ist vom Laien nicht durchzuführen, sondern nur vom 
t'hemiker, der durch eine fraktionierte Destillation die Zusammen- 
setzung erforscht. Ferner ist auch die Anwesenheit von Benzol (&\a 
Nilrobenzoi) nachzuweisen, Kücksicht su nehmen auf fette öle (Fett- 
fleck auf dem Papier), weiterhin Prüfung auf Kien- und Terpentinöl 
(mit Bromdämpfen) und endlich auf Wasser (Einlegen eines blanken 
Metallstückcö in das Benzin). 

Durch die einseitige Verwendung des Mittelbcnzins als Motoren- 
b^nzin blieben die Leicht- und Scbwerbenzine brach liegen und es 
war hegreiflich, daß sich ilie Produzenten halfen, indem sie I>eichl- 
und Schwerbenzine niiächten, um ein Henzin von dem {gewünschten 
spezifischen Gewicht zu erhalten. Auf die einseitige Verwendung 
eines Destillationsproduktes als Motorenbenzin ist auch die Verteue- 
rung desselben zurückzuführen. 

Direktor Dr. Karl Dieterich. Ilelfenberg. schlagt vor, daß jeder, 
der die Zeil dazu hat, beim Hinkauf des Rencins dasselbe möglichst 
genau chemisch prüft, oder — falls er das nicht als Kachmann selbst 
kann — von einem Chemiker prüfen läßt. 

Von der im Jahre 1907 hergestellten bzw. eingeführten Menge 
Benzin, die sich insgesamt auf etwa 125000 Tonnen zu je 1000 kg 
berechnet, stammen aus 

Niudnlftnilisch-liKlien nind 73000 Tonnen i 

ItunäDien .. 22O0O „ \ * _^t> . . 

ICiifiJatul „ 141100 

V»r*iii Stuten von Amftriku „ 901)0 ,, "^ 

(»ttrrmirli-l^nvu'n 7(XI0 

XLniiiQBien |-25Ü(KI Tonneo. 
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Dementsprechend ist auch die weitaus überwiegende Menge des darin 

entbalteneo Autotiiobilbenzint« indischen und ruinänischen Ursprungü. 

Um festzuslelleti. ob ein Automobilbenzm einwandfrei ist, würden 

nach Direktor Ludwig Schütte, Nürnberg, folgende Proben genügen: 

1. Reinheit: Beim Schötwln mit konzentrierter GC Schwefel- 
säure darf nur schwache (jelbFärbung eintreten. 

'L JSusuTnniens<>tzang: rraktionierte Destillation nach Rngler- 

scher Methode muO ergoben: 

untere Siedeprenze nicht wesentlich über 50** Celsius, 
obere Siedegreiize nicht wesentlich über HO" Celsius. 

Es sollen mindestens 10. wonmgllch 20 Volumen oo bis zu 70" Celuus, 

der Kest. möglichst vollständig und gleichmäßig bis 1 10** iiberdestit- 

lieren. 

3. Spezifiäcbes Gewicht: Dieses soll höchstens 0.71-'> bis 0,720 
bei -1- XXs^ Celsius betragen. 

Da jedoch von den meisten Benzinfsbriken das Benzin nach spezi- 
fischem Gewicht verkauft wird und dies für don Laien vorläufig mafi- 
gebend bleiben muß. ao geben wir auf Seite 270 eine Tabelle, welche die 
Dichtigkeit des Benzins bei jeder Temperatur leicht festzustellen 
gestattet. 

Die Dichtigkeit des Benzine ist nicht bei Allen Temperaturen 
dieselbe, sondern sie erhöht sich bei sinkender Temperatur und vermin- 
dert sich bei steigender Temperatur. Die meist angegebene Dichtig- 
keit des Benzins (das spezifische Gewicht) von O.GSO und 0.700 ist^bei 
einer Temperatur von -f 15" Celsius gemessen. Je wärmer die AuQen- 
temperatur ist, desto kleiner wird die Zahl und gibt ein geringeres 
spezifisches Gewicht an. wie wirklich vorhanden ist. Das Umgekehrte 
ist der Fall, wenn die AuDentcmperatur unter lii** Hegt. Will der Auto- 
mobilist nun genau wissen, ob er auch das richtige Benzin bekommt, so 
sehe er nach, welche Temperatur zurzeit herrscht und ziehe bei einer 
Temperatur unter 15" von der vom Densimeter angegebenen S'.ahl pro 
Grad Differenz 0.8 ab, bei Temperaturen Über 15'^ sind pro Grad Diffe- 
renz 0,S hinzuzuzählen. Die erhaltene Zahl gibt dann das spezifische 
Gewicht, d. h. die Dichtigkeit des gekauften Benzins an. Z. B.: Es 
herrsche eine Temperatur von C*' über Null. Wenn ich das Benzin mit 
dem Densimeter messe, lese ich dann z. B. an der t>ensimeterskala die 
Zahl 0,690, bis zu welcher das Densimeter eintaucht. Wenn ich jetzt 
daß wirklich spezifische Gewicht (die Dichtigkeit) genau wissen will, 
muü ich hiervon das Produkt aus 9x0,8 abziehen. (Die 9 ist die Diffe- 
renz zwischen 6" und 15".) Ich erhalte ulso 
sIs wirkliche Dichtigkeit: «90 — 7,2-082.8 
= 683. Das Benzin hat also eine Dichtigkeit 
von 0,683. 
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In der Tabelle sind Hi« Zahlen aag«gcbcn, welche bei den verschie- 
denen TemperaturoD abzusir^hcn bzw. zuzuzahlen sind. 

TabellcB >nr Festttellung >ler Ilenxin<li<'htt|fkeit. 
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Beim Einkauf ron Benzin achte ntan. sobald die Versorgung 
nicht in einer Giirage, aoadern bei einem Drogisten oder Benzinhändler 
erfolgt, sorgfältig darauf, nur gute Qualität zu bekommen. Namentlich 
ist CS noLwomlig, das Benzin nuf Gehalt von Wasser zu prüfen, da es 
oft genug vorgekommen ist. daU dem Benzin Wasser zur Fälschung oder 
Erhöhung des Gewichts zugesetzt wurde. Man lulle das Benzin stet« 
durch einen Siebtrichter ein. über den man zweckmät^ig ein leinenes 
Tuch legi, welches etwaige Verunreinigungen des Benzins durch Wasser 
zurückhält 

Eine rohe Benzinprobe, welche schnell eine Verfälschung des 
Benzins mit Petroleumäther und ähnlichen leichteren Petroleumdeatll- 
laten, die zur ü^rzielung eines geringeren spezifischen Gewichts oft 
schwerem Benzin beigemischt werden, festzustellen gestattet, ist fol- 
gende: Man gieOt etwas Benzin in die hohle 
Hand, läßt es verdunsten, reibt die beiden Hand- r iV4.'^"T 
flächen etwas gegeneinander und riecht in die 
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hohle Hand hinein. Bei Verwendung der genannten Htlls- 
r'^^r \ mi'iel winl man einen intensiven Petroleumgeruch wahr- 
nehmen, während reines Benzin solchen Genit-h nicht besitzt. 
Benzin ist eine leicht bewegliche flüssigkeit, welche 
alle Fette schnell auflast. Es ist schwer, Dichtungen für 
Benzin zq finden, da fast alle unsere Dichtuogsmittel Fett 
enlhallen. Die Dichtungen werden daher in Berührung mit 
Benzin nach kurier Zeil durchlässig. Selbst (lummi winl jj<'löst und 
darf deshalb nicht verwendet vrerden. 

iSum Verschluß von Üensinfas^ern verfährt man nach Polack am 
besten folgendermaßen: Ks wird die Spundfläche des Fasses mit heiUcm 
Leim bestrichen, ein in heißem I^im getauchter Asbestring darauf 
gebracht und der Stopfen fest zugeschraubt. Hierauf wird der beim 
P'estschräuben heraustretende heiße Leim mit dem Pinael gleichmäßig 
um die IHchtungen verteilt. 

Da jode» Beruin leichtflüchtige Teile enthält und dies die wert- 
vollsten sind, so sind z. B, die Bonnenstrahlen, welche auf ein schlecht 
verschlossenes Transportfaß wirken, verlustbringend für den Ver- 
braucher. Diese Leichtflüchtigkeit des Benzins schließt eine große 
Feuersgefahr in sich. Je leichter ein 8toff brennbare Dämpfe zu 
entwickeln vermag, um so feuergefährlicher ist er, besonders, wenn 
diese Dämpfe schon bei niederer Temperatur entstehen. Schüttet maii 
kleine Mengen Benzin auf den fisch, so verdunstet dasselbe sehr schnell; 
diii Dämpfe sind schwerer als Luft und sinken zu Boden, wo sie durch 
den Zug fortgeführt werden. Der vom Ofen erzeugte Zug kann z. B. 
die Benzindämpfe zum Feuer hinziehen ond somit eine Entzündung 
veranlassen. 

Im folgenden seien einige Angaben wiedergegeben, die Georg Po- 
lack in seinem bereit« zitierten Vortrage über die Eigenschaften des 
Benzins macht, die für unseren Fall hauptsächlich in Betracht kommen: 
Beim großen Publikum ist, der Explosionsgefahr des Benzin- 
dampfes wegen, die irrtümliche Ansicht verbreitet, daß das riQssige 
Benzin ein Explosivstoff sei. Das ist ein Irrtum. 

Benzin in f lus.(;igem Zustande kann niemals explodieren und aueh 
nur dann verbrennen, wpnn große Mengen Luft zur Verfügung stehen. 
Wir müssen uns den Verbrennungsvorgang dos Benzins klarmachen. 

Es sei der Einfachheit wegen angenommen, Benzin bestehe iiur 
aus l'entan. 

Pentan besteht aus C,^U,; und verbrennt zu Kohlensäure und Was- 
serdampf, 3,2249 Gramm oder 5,04 Kubikzentimeter flüssiges Pentan 
ergeben durch Verdunsten bei 0'' und IW Millimeter Quecksilbersäule 
einen Liter Pentandarapf. 

Ein Liter Pentandampf braucht zu 
seiner Verbrennung- acht Liter Sauer- 
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Stoff. Da die Luft etwa 2t Volumteile Sauerstoff uod 79 Volum- 
teile Stickstoff enthält, so sind 38.17 Liter Luft erforderlich, um 
einen Liter FentJindnnipf überhaupt verbrennen zu können. 

Es. gitit kein einziges technisch verwertetes, brennbares Gas, zu 
dessen Verbrennung so gewaltige Luftmengen notwendig sind, wie beim 
Benzin. Daraus folgt oboe weiteres, daD man brennbares Benzin am 
einfachsten dadurch loscht, daß man ihm die Luft entzieht, also 
Türen und Fenster gesthiossen läßt. 

NatOrlicb muü man in erster Linie Sorge tranren, daO jeder Raum, 
in dem sich Benzin befindet, so schneit wie möglich abgeschlossen wer- 
den kann, »o daü keine frische Luft bineiazudringen vermag. Daraus 
folgt ferner, daß die Wände, der Fußboden, die Decke, die Fen.st6r 
feuersicher sein müssen, und daß die feuersichere Tür nach außen 
aufzu.schlagen und von innen leicht zn Öffnen sein muß. Solche Räume 
müssen Ventilation am Boden erhalten: die Öffnungen hierfür werden 
mit engmaschigen, nicht rostenden Drahtsieben verschlossen. (Damit 
keine Flamme von außen in den Raum hineinschlagen kann.) 

Man solle in Räumen, in denen Benzin lagert, stets größere Mengen 
trockenen Sandes und vor allem dichte Tücher vir Hand haben: durch 
einen sofortigen LuftverschluÜ vermittels eines Tuches wird eine aus 
einem BenzingefäOe schlagende Flamme in einem Augenblick erstickt. 

Bei Bränden, die durch tintEÜnilung von Benzin entstehen, sullte 
man niemals Wasser anwenden. Das Benzin schwimmt auf dem Wasser 
und brennt ruhig weiter, es würde also nur ausgebreitet werden. Hat 
man nichts .tnderes zur Hand als Wasser, dann ist zu emiifehlen, größere 
Lappen oder Abfallmalerial mit Wasser zu tranken und die brennen- 
den Teile damit zu bedecken. Die eigentliche l^Öschwirkung tritt hier- 
bei durch Abschließen der Luft ein. während das Tränken nur das 
Feuerfangen der L,appen verhindern soll. Kann man sich auf diese 
Weise nicht helfen bzw. an die brennenden Teile schlecht herankom- 
men, so kann man mit Erfolg zur Löschung feine hVde. Mehl oder i^and 
verwenden, den man auf die brennende Klüssigkoit schüttet. Mehl soll 
eich zu diesem Zweck sehr gut bewährt haben. An chemischen Mitteln 
ist sehr wirksam eine Misc-hung von 15 Teilen Ammoniaksalz. 5 Teilen 
gewöhnlichem Kochsalz und 20 Teilen doppellkoblensaureni Natron, 
die sehr sorgfältig und innig miteinander vermischt werden. Um ein 
solches Feuer in einem verschließbaren Räume zu ersticken, wendet 
man sehr zweckmäßig Ammoniak (Hauptbestandteil des Salmiakgeistes) 
an, von dem man mehrere Flaschen in dem betreffenden Raum wirft, 
so daß sie zerschellen, und die den I^um er- 
IQUeoden Dämpfe die Flamme ersticken können. 
Bedingung ist hierbei, daß dann Türen und 
Fer.ster gescbloesen bleiben. 

Flüssiges Benzin läßt sich selbst durch hell- 
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glühende Kßrper nur sehr schwer, vielleicht gar nicht 
entzündeB. Man Icann dies durch Eintauchen t^ioer brennen- 
den Zigarre in eine Schale mit Benzin beweitten. 

Im Gegensatz hierin ist es jedoch erwiesen, daö sich 
ßenEindämpfe verhältniRiiiäÜig sehr leicht, selbst durch 
BchwachglQhende Körper, entzünden lassen. 

Bei der Verbrennung von 1 Liter Pentandampf in Luft 

werden, wie bereits erwähnt, 38,17 Liter Luft verbraucht. 

Es werden erzeugt: 5 Liter Kohlensäure, 6 Liter Wasaer- 

damjif, und ea bleiben 30,17 Liter Stickstoff übrig. Es 

entstehen also insgesamt 41,17 Liter Verbrennungsprodukto von sehr 

hoher Temperatur und Druck. 

Der Umstand, daß, wie wir im vorhergehenden gesehen haben, 
unser t^nd tn bezug auf die Benzinversorgung vollständig auf das Aus- 
land angewiesen ist, das uns z. B. im Kriegsfälle die Benzinzufuhr ab- 
schneiden, im fVieden aber die Preise diktieren kann, ohne daß wir 
uns dagegen wehren können, hat sehr bald dazu geführt, daO man auf 
andere Brennstoffe für Explosionsmotoren sann, die das Land seihat 
herzustellen in der Lage ist. Als solche Brennstoffe kommen vor 
allen Dingen für Automobile in Betracht: Spiritus und Benzol. 
Boachäftigen wir uns zuerst mit dem Spiritus, dessen allgemeinere 
Einführung schon vor mehreren Jahren von selten der Regierung ver- 
sucht wurde. Vorausgesetzt sei, dai3 er nur dann Aussicht hat, neben 
dem später zu behandelnden Benzol als Brennstoff für Automobile 
Bedeutung zu erlangen, wenn die Benzinpreise noch weiter in die Höbe 
steigen. Gegenwärtig ist das Preisrerhältnis so, daU der Betrieb mit 
Bcnxin sich nicht nur nicht teurer, sondern u. U. billiger stellt, wie 
der mit Spiritus, und nicht die Nachteile besitzt, die dem letzteren 
anhaften. 

Die Versuche, Spiritus zu verwenden, gehen bis auf das Jahr 1894 
zurück, wo auf der Deutschen Landwirtschaftsausstellung zum ersten- 
mal eine Spirituslokomobile gezeigt wurde. Sie brauchte pro i'ferde- 
kralt und Stunde 0,S.19 kg Spiritu*, was bei gleicher Leistung einem 
Petroleum verbrauch von 0,46 kg entsprochen haben würde. Spiritus 
wird bekanntlich aus der Kartoffel destilliert. Darin liegt die hohe 
Bedeutung der Motorbrennstoff frage für die Landwirtschaft. Es können 
große Mengen von K,irtoffeln, die ja mit geringem Boden vorlieb 
nehmen, angebaut und industriell ver- 
wertet werden. Bei der Spiritus- 
brennerei pbt es femer Abfälle, welche 
wieder als Düngemittel und Futter mit 
Vorteil verft-endet werden können. So- 
mit liegt es im Interesse der l^mdwirt- 
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Bchaft, wenn der Spiritusverbraucb für motorische Zwecke ein in5g- 
licbst hoher sein würde. 

Der zu iDOtoriscben Zwecken verwendete Spiritus muß denaturiert 
werden, um eine Verwendung zu anderen Zwecken unmöglich zu 
machen. 

Das spezifische Gewicht des denaturierten Motorspiritas beträgt 
durchschniitlich 0.83. Kin Kilogramm Motorsinrilus enthält etwa "lOOO 
bis 6000 Wänneeinheilen, und ein üler demnach 46.50 — 5000 VVarme- 
einheiteo. während ein Kilogramm Benzin II 000 Warijieeinbeit«» ent^ 
hält. 

Die spozifieche Leistung «iines Motors hängt zunächst davon ab, 
wieviel Wärnieeinheiton man dem Motor in dorn Bleichen Zeitraum 2U- 
lEhren bann. Die gebräuchlicheo Benzinmotoren lassen aber beim 
Betriebe mit S[;iritus in der Leistung bedeutend nach, da sie eben nicht 
speziell für Spiritus konstruiert sind. Kin Motor, der rationell mit 
Spiritus arbeiten soll, muß eine weit höhere Kompression erhalten, wie 
ein £;ewöhnlichcr Benzinmotor, da Spiritusexplosionsgemiscb c-ine weit 
höhere Kompreßsiüii verträgt. 

Im allgemeinen kann man sagen, daÜ der Verbrauch tiesselben 
Mnton< an Spiritus sich zum Verbrauch an Benzin bei gleicher Uetstung 
«ie fi zu 4 verhält. D. h., der Bfotor braucht bei Spiritusbetrieb 2r)»o 
mehr Brennst<ifi wie bei BenzinUetrieb. Unter diesen Uinständen stellt 
sich der Betrieb mit Benzin zurzeit billiger als der Spiritusbetrieb, 
da der Preis des letzteren gegenwärlig auf solcher Höhe steht, daß 
er nicht konkurrenzfähig ist. 

Außerdem steht der Kinfülirung des Spiritus als Betriebsmittel fflr 
Automobile der Xachteil entgegen. daO der Motor mit Spiritus wegen 
dessen schwererer Vergasung schlecht oder gar nicht angeht^ und erst 
mit Benzin angejasseo werden und laufen muC, bis er warm ist und 
auf f^piritus eingeschaltet werden kann. Die geringere Leistung des 
Motor« ist auf die geringere Menge von Wärmeeinheiten zurückzuführen, 
welche in einem Teil Spiritus enthalten sind. Man hat daher vdrsuchL, 
die Menge der Wärmeeinheiten durch Zusatz von kohlenstoffhaltigen 
Sioffen zum Spiritus zu erhöhen. So benotzt man hierzu z. ii. Benzin 
und auch fienzut. Diese Mischung mit anderen Brennstoffen, um die 
ZOnrifahigkeit und Wärmeeinheitenzahl zu steigern, ist ohne weiteres 
anwendbar, jedoch bringt (;ie den Nachteil einer leichten Kublensl,>ff> 
abscheidung mit sich. Diese wird oft so stark, daü ein Dauerbetrieb 
nicht möglich ist. 

Die Nachteile, welche in der Regel häufig beim Spiritusbetrieb auf- 
treten, sind folgende: Bei zu niederer Verbrennungstemperatur bildet 
«ich als Produkt der unvollkommenen Verbren- 
nung Essigsäure, die ein schnellea Rosten der 
Eisenteile herbcifiihru Je niederer die Tem- 
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peratur, desto unvollkommener die Verbrennung. 
Bei guter Verbrennung entKtehen nur Wasserdampl 
und Koblenaäure, bei schlechter aber auüerdem 
ncx-h Kohlenwasserstoffe, Kohlenoxydgas and Al- 
dehyde. 

Das Rosten dos ^[oto^8 tritt ein, wenn 
durch unvollkommene Vergaflung, zu lang- 
samen Lauf im Anfang usw. die genannten Nebenprodukte er- 
zeugt werden. Es unterbleibt aber vollständig, wenn der Motor 
in regulärem Lauf isC Ee treten also die saueren Dampfe heim 
IngHiigsetzen und Abstellen des Motor» auf. wu die Tourenzahl niedrig, 
der Motor kalt und die Vergasung und Verbrennung infolgedessen un- 
rolfkommea ist. Beim Abstellen dea Motors würden also stets sauere 
Dämpfe im Motor bleiben, wenn man nicht Vorkehrung trifft, sie 
daraus zu entfomen. Das geschieht am einfachsten dadurch, daß dem 
Motor für die letzten Umdrehungen Benzin zugeführt wird und durch 
desfien Gase die Verbrennungsrückstände des Spiritus hinauägespült 
werden. 

Die I^igenschatten des Spiritus sind ganz andere als die des Tleozins. 
Er vergast viel schwerer als das Benzin. Sein höheres spezifisches 
Gewicht von 0,S.10 an gegen 0,(>80— 710 des Benzins bewirkt, daß er 
bei gewöhnlicher Temperatur (ln''C) fast gar nicht verdampft, während 
Benzin dank seiner Flüchtigkeit sich bei dieser Temperatur bereits 
in Gas verwandelt. Hierin liegt die Schwierigkeil «der last Untnöglich- 
keiti einen Benzinmotor direkt mit Spiritus anzuwerfen. Das entstehende 
Gemisch ist fast stets su unvoUkonimeQ, daü keine Zündung erfolgt. 
Selbst bei im Gang belindlichem Motor würde die Vergasung infolge 
der Schwerflüchtigkeit des Spiritus sehr nnvollkommen erfolgon. 
es ist daher erfonlerlich, den Vergaser durch den Äaspuff zu heizen, 
und zwar in höherem Maße, als dies in der Kegel für ßonzinbetiieb 
geschieht. 

Die Verwendung von Spiritus im Benzinmotor ist also möglich, 
aber sie ergibt keine günstigen T^eistungen, weil die Bigenäcbaften 
des Alkohols nicht berücksichtigt wenlen und der Betrieb der Ma- 
schine dadurch ein sehr teurer wird. Der Grund liegt darin, ilaO ttie 
Konstruktion des Benzinmotors nicht die volle Ausnützung des Spiritus 
als Betriebsstoff gestattet. Wälirend ein explosives Gemisch aus Benzin 
und Luft nur einen Korn pressionsd ruck bis zu 6 kg pro qcm verträgt« 
ohne von selbst zu zünden, kann man bei Verwendung von Spiritus als 
Brennstoff bis zu einem do]>peit so 
hohen Drucke, d. 1. bis 12 kg pro qcm 
geben, ohne Selbützündungen befürch- 
ten zu müssen. Per Wirkungsgrad der 
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MaaeUa«, d. L di« Vimlormng der eat«ick«lt«o mraeeJabeftca 
in Arbeit, itefat atMr b gwade» VaUHaii n der tot der 
B^tf»mAmm^ ^^ GoBlacfac« iitveDdbtfeB KmpnaBi«. D» der Beai- 
ziBBoCor Iceiae bdhere Konpreencm al« G kg nfiOt — im der 
Praxii wird in der Regel eise solche von 4 — 6 kg pro qcm aBKeweadet, 
— M ift eiM VerliM—miiiiii; d«e tbenniKhea Wirtoagagndee dnrdi Gr- 
^ekug dar KompnMfoa beim Betrieb nit Bentn sUesdioi^ vnaägfick. 
bete Betrieb safk Spiritvs iber mflgSefe. Der Spfaitos irt des Beann 
Ift besag aaf dea tbenoÜKben Wiricoogsgrad ab Betriebsmiuel aber- 
I^en. weoa er in einem Hoior rerwendet wir<l. dessen Eon- 
«troklicn den BesoDderheiCea dea Spiritasbetriebet eat- 
«prieht. 

Da eolche Aatomcbilmot«rea nccb nicht existiava, so ist die 
Venreodug von Spiritiu in den gebräucblicben AvtonotnlBotorMi nicht 
gftttitig, da bei glckbem Brenastoffverbnrocli die LtätHnag geringer, 
bei höherer Leiatong der BrennatoUrerbraach ein höherer and £e 
Koeten gröQer werden, als bei Benslabelrieb. Der Vergleich &Ilt daher 
ffir die gegenw&rtigeB AntoasobilBiotoren zaongunstea dea ^riritat- 
betriebes aas. 

Ganz anders ist das Bild hei Vcnk-eodaag roo Benzol, das in 
iuniest*r Zeit als gefihrlicher Konkarrent für das Benzin am Horiaont 
aufgetaucht ist, nachdem man schon lange bestrebt war, einen geeig- 
neten Weg aoafindig za machen, nm es als Brennstoff fär Aatomobü- 
iDot<>ren nutzbar zu macheu. 

Das Benzin ist. wie schon erwähnt, ein Destill ationsprodalLt des 
Rohöls, das ans den Fetraleomquellea gewonnen wird. Es ist ebenso- 
wenig ein einheitticher Stoff, wie unser Lampenpetroleum, und be- 
steht aus einer Reihe ähnlicher Substanzen, die wir schon weit«r vom 
kennen gelernt haben, (iaaz anders das Benzol. 

Benzol wird aus dem Steinkohleoteer gewonnen und ist ein Nebeo- 
produkt der Kokereien und Oasantilalten. Es ist auch ein Kohlen- 
wasaenitoff (von der Znsammensetzung C^ H^). aber von einheitlicher, 
gleichförmiger Zosammensetzung, da es nicht aus einem Gemisch meh- 
rerer Kohlenwaaseratoffe, sonderD eben aus einem einzigen besteht. Bei 
der Vorbrennting geht es bei genügender Luftzufuhr vollständig in 
Kohlensäure Über. Bei ungenügender Luftzufuhr scheidet eich der 
nichtverbmnnte Kohlenstoff als RaÜ ab. 

Ober die (Gewinnung des Benzols ist kurz folgendes zu sagen: Beim 
Brhitaeo der Stt^lnkohlo unter LuftabttchluQ oder be- 
BcbrÄnkter Luftzufuhr, daa man auch als trockene 
Deatiilation oder Vorkokong bezeichnen kann, wer- 
den im wesentlichen drei durch den Aggregat- 
zustand sich unterscheid endo Produkte erhalten; ein 
fester Rfickstaad, der Koks, der den größten Teil des 
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Kohlenstoffs neben geringen Mengen der übrigen obengenannten Ele- 
mente enthält; eine komlensierte flüssige Masse, der Teer, der ebenno, 
wie das dritt« flauptprodakt, die genannten Gase, durch Vereinigung 
eines kleineren Teiles des Kohlenstoffes mit dem in der itrsprüng- 
lieben Kohle vorhanden gewesenen Wasserstoff, Sauerstoff, StickstoEEf 
zu flüchtigen, aJ)destillierenden Verbindungen entstandi^a ist. ^'eben 
dem flüssigen Teer findet steh auOordem noch eine gewisse Ueoge 
von Tcerwasecr. Das Benzol findet sich sowohl in dem flQssigen 
Anteil, dem Teer, sowie auch in den permanenten Gasen. 

In den Gasanstalten wird aus der Steinkohle Leuchtgas, in den 
Kokereien Koks gewonnen, der in groUen Mengen zur Eisen- und Stahl- 
erzeugung bonötigt wird. Für die Verkokung sind Kohlen mit einem 
Gasgehalt von ir>— SÖ^^/o am gccigaetsten. Die Leuchtgasfabrikation 
ist über ganz Deutschland gleichnäOig verbreitet, während die Koke- 
reien sich im Gebiet der Kohlenbergwerke befinden. 

Die &us den Gasretorten oder Koksofen heraustretenden gas- und 
dampUönnigen Dcstillationsprodukte werden gewaschen und konden- 
ßierti ganz ähnlich, wie wir es bei der Benzingewinnung gesehen haben. 
Diese Dämpfe werden so lange dem KühlprozeO mittels Loft und 
Wasser unterworfen, bis sich keine kondensierten Teile mehr darin 
befinden. Es bleibt nun ein brennbares Gas übrig (Leuchtgas), welches 
noch das Benzol enthält, das ihm durch besonntere Prozesse entzogen 
wird. Die Entziehung findet aber nur bei den Kokereien statt, da die 
Gasanstalten ihrem Leuchtgas nicht das Beoicol entziehen können, 
ohne es gleichzeitig seiner I.«uchtkraft zu berauben. BenStzt man 
erst allgemein überall Gasglühlicht, so wird auch das Benzol im Leucht- 
gas entbehrlich und es entstehen sofort neue Benzolquellen. 

Die Mengen des gewonnenen Teers wechseln je nach den verwen- 
deten Kohlen zwischen l,Ä — 6,r> kg pro 100 kg Steinkohle. Entspre- 
chend ist natürlich der Benzolgohalt verschieden und wechselt zwischen 
0,5 — l,5o;«, je nachdem es sich um Teer der Gasanstalten oder der 
Kokereien handelt. 

Die Menge des gewonnenen Benzols betrug in den 70er Jahren 
des vorigen Jahrhunderts nach Dr. Fritz HÖnigsberger nur 1200 
Tonnen pro Jahr, da es hauptsächlich aus dem Gasanstaltsteer gewon- 
nen wurde. Rrst si>äter erschloß sich die Benxolquelle der Kokereien. 

Nach Bunte ergaben 100 kg Steinkohle: 

30 cbm Gas 
enthaltend 90 Gramm Benzol 

und 50 kg Teer 
enthaltend 1250 Gramm Benzol 

Das Gas enthält also 93(>'« und der Teer nur Tfo 
des gesamten Benzols. 
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über den Staml der Dcstillationakokerei gegea Ende 
1904 hat Bergasseflsor 0. HaArmann in seinem Werkciien: 
„Cber die Nebenprodukt^nindustarie der Steinkohle" «ine 
Zuijam mens teil ung gegeben, wonach in Deutschland damals 
19309 Deatillationsöfen im Gange waren, von denen 9110, 
also 47.2^/0 mit Gewinnung der Nebenprodukt« und L0I99 
ahne Gewinnung arbeiielen. Aus diesen Zahlen geht 
hervor, welcher Ausdehnung die BenMlgewinnung fähig iat 
Ein Kilogramm Benzol enthält 10000 Wämieeinheiien 
(gegenüber 11000 beim Bensin unii 6500 bfira Spiritu^V 
Der r^eis pro Kilogramm Benzol beträgt zuraeit niml 
20 Piennig, pro Kilogramm Benzin 3r> Pfennig, und das Kilogramm 
OOprozentigen Motorepiritua 24 Pfennig. Um mit diesen Stoffen 
die gleiche Motorleistung zu erzielen, braucht man in derselben 
Zeit die gleiche Menge Wärmeeinheiten z. B. 10000. Diese lOOOO 
Wärmeeinheiten kosten bei Betrieb mit BcnEol-20 Pfennige, mit Benzin 
35 Pfennige und mit Spiritus (da dieser in weit größerer Menge ver- 
braucht werden muß, um gleiche Leistung zu ersielen) TiO Pfennige. 
Somit ist z. B. Benr/il das billigste Betriebsmittel für Motoren, es 
kostet knapp die liälft« wie Benzin und kann in Deutschland in voll- 
kommen ausreichenden Quantitäten erzeugt werden. Von der gegen- 
wärtigen Produktion, die etwa 140000 Tonnen beträgt, werden ca. 
3^-4000 Tonnen als Brennstoff für Motoren benutizt. 

Die Feuer- und Explosionsgefälirlichkeit des Benaols ist weit ge- 
ringer als die de» Benzins, da es erst bei viel höherer Temperatur 
llüchUge und leicht, cntaünd liehe Gase entwickelt. Bei guter Ver- 
brennung treten keinerlei Xebengerüche auf, 

Benzol hat ein speiifi&'ches Gewicht von 0,899 bis 0.S80. Der 
Schmelzpunkt liegt für die erste i>orte bei +4.Ö Grad, für die zweite 
bei -f-3 Grad, d. h. bei dieser Tem[>cratur wird das Benzol fest. Dem 
läßt sich aber leicht durch entsprechende Uigerung de» Bcnzolbehäl- 
ters bzw. Anordnung einer Heizvorricbtung, die im Winter in Tätig- 
keit tritt, begegnen. Veraucbsfahrlen, die der Verfasser zum iStu- 
dium diefter l-Vage besonders unternahm — eine sogar bei lö*^ Kälte 
— und die sich über je 100- 600 km erstreckten, haben ergeben, daß 
vom Motor eine solche Menge Überschüssiger Wärme 
iibgegeben wird, daß eine Betriebsstörung durch Er- 
.slarren des Benzols nicht eintritt. Voraussetzung ist 
»elbstverstündlich eine entsprechende Lage des Brenn- 
stoff bebälter», der nur dann einer Heizung bedarf, wenn 
er direkt der kalten Luft ausgesetzt wäre. 

Andere BeLriebsmittel als die hier behandelten drei 
Stoffe, Benzin, Spiritus und Benzol kommen zurzeit 
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Benzin-Lagerung. 



Im allgemeinen werden Automobitisten jeweilige so Tiel Benzin 
von der nächsten Garage oder Drogisten schicken lassen, als Kie ge- 
rade zum Nachfüllen des Benxinbehälters im Wagen benötigen. Wor 
über gänugeod Platz verfügt, wird sich vielleicht in der Nahe seiner 
Garage, sofern er ein eigenes Haus hat^ eine Grube ausbeben und aus- 
mauern lasseD, um ein oder mehrere 
exploKionsKJchere Transportfätiser als 
Vorrat liegen eu habvn. 

Auf dem Lande wird der Auto- 
mobilbesitzer sich jedenfalls ein paar 
Fäi-ser hinlegen müsaen; man beachte 
aber genau die Polizei Vorschriften, die 
überall im Deutschen Reiche verschie- 
den sind, Huch benachrichtige man 
seine Feuerversicherung vorher, die 
auch häufig verlangt, daß die Benzin- 
grubo eine bestimmt« Anzahl Met«r 
von der Garago entfernt .ingelegt wird; 
die Feuerversicherung verlangt eine 
höhere Prämie, wenn Benzin in der 
Garage selbst lagert. 

Sehr empfeblensn-ert ist auch 
die Anbringung eine» Feuerlöscb- 

apparates „Perkeo"; der Apparat löscht jede brennende Flüssigkeit, 
auch Benzin, und man sollte daher in jeder Garage einen solchen 
Apparat aufhängen. Abb. 23ü stellt einen solchen Apparat im Korb- 
geflecht dar, wie er leicht auf Wagen mitgeführt worden kann. Abb. 237 
zeigt einen etwas größeren Apparat für die Garage. 

Der Apparat loscht mit Schaum, es legt sich der Schaum auf 
das Beßzin und erstickt so die Flamme. Der Schaum kann nachher 
abgefüllt, und das Benzin weiter verwendet werden. 



Ab1>. 2ftfi. At.b. 237. 
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Ferner vermeide man daa ÄbfülloD von Benzin im jj;eBcblo8seoen 
Raum. Ein Teil des Bvnzios verdanstet dabei, und es bilden sich explo- 
sible Gase. Diese ßcnzingaäe sind schwerer als Luft und lieKen daher 
im allgeraeioeQ tief; vdtd dann der Raom mit Licht betreten, uod 
kommen die Benzinease in Bewegutif:, so entzünden sich diese, und 

manch ein Brand ist bereits 
aas dieser Ur«ache entstan- 
den. Aus diesem Grunde 
sollte auch ateta der Benzin- 
hahn am Wagen abgestellt 
werden, sobald der Wagen 
in die («arage kommt; es 
könnte am Vergaser oder in 
der Benzin 1 ei tu ng irgend- 
etwaa undicht sein, es tropft 
dann unaufhörlich l^nzln aus, 
da» nach VermiM-hung mit 
Luft .sich XU dem gefabr- 
lichen explosiblen Gemisch 
ausbildet; Hegt der Benzin- 
behält<?r im Wagen unter dem 
Führersitz, and fÜeOt das 
ßyniin in natürtirhem Ge- 
fälle zum Vergaser ab, so 
ist die Gefahr, ilaO Benzin 
abtropft, natürlich größer 
alä wenn der Benzin-Behälter 
hinten unter dem Chns^is 
tiogl. und das Benzin erat 
durch I>ruck zum Vergaser 
getrieben wird. 

Man vermeide natürlich 
auch, beim Kingießen von 
Benzin sich der Einfüll- 

uffnung mit brennender 
Flamme zu nähern. 
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Eine Explosion wird in den wenigsten Fällen erfolgen, weil die 
Fabriken allmählich einsehen gelernt haben, daÜ die Benzinbebiilter 
explosionssicher sein müssen, and ea ist dun Käufern beim Ankauf 
eines Wagens nur dringend anzuraten, auf einen explosionssichcren 
Benzin bchält«r zu dringen. Manche Fabriken scheuen nämlich heute 
noch immer die nicht wesentlich grÖBeren Kosten des explosionssicheren 
Behälters. 

Jjie Fabrik explosionssicherer Gefäße in SaIzkotu>n fabriziert als 



.f^] 



Spoziaiität derartige Behälter und besteht dio Erfindung in der An- 
bringong kombinierter Scbutzvorrichtungen, welche 

1. eine KxplosioQ beim direkten Heranbringen einer Flamme an 
den Inhalt der Gefäße vermeiden; 

2. aber auch gefüllte geRchlosgene Oefäße, welche einem AuOen- 
Feuer (etwa bei einem Brunde) auegesetzb werden, vor ileni Bi^rsten 
schützen. 

Die an allen Offnungen der GcfäDe angebrachten Schutzvorrich- 
tungen bestoheti aus feinen Metall-Orahtgewebe>Zy lindem, welch' letz- 
tere noch in Schatztnäntel auB perforiertem Blech eingehüllt sind, um 
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Verletzungen des Drahtgewebezylinders 2U vermeiden. Siehe Abb. 238. 
Die Wirkung dieser an allen Öffnungen der Bebälter eingebauten 
Schutszylinder besteht darin, daß einer evtl. genäherten Plamme die 
Wärme entzogen wird, indem die feinen lJraht4;ewebe die Wärme der 
Flamme rapide ablenken und «o dieselbe zur Krstickung bringen. Er- 
wähnt« perforierte Schutzmänt«! haben außer einer schützenden Eigen- 
acfaaft für den Drabtgewebezylinder selbst ncM:h den großen Vorteil, 
daß sie als feine blanke Hetallteile wesentlich mit zur Abkühlung 
etwa genäherter Flamme beitragen, wodurch die Wirkung der ganjM-n 
Schutzvorrichtung noch erhöht wird. Bei Gefäßen, welche feuer- 
gefährliche FlÜ8sigkeit«n enthah«n, und mit vorgenannter Schutz- 
vorrichtung versehen sind, brenmin die Oase nach Ent- 
zündung mit ruhiger Flamme aufierbalb des Be- 
hälters ab, and zwar so lange, bis die Flüssigkeit ver- 
gast ist. 

lfm nun eine vollständige Ge- 
währ gegen Bersten gefüllter, ver- 
■iihlossener Behälter bei Erhitzung 
haben, werden Sicherheitaver- 
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BchlüsBe verwand^ von deneo mindest«]» einer bei jedem Gefäße 
angebracht sein maß. Dieser Sicherheit« Verschluß besteht im weeen^ 
iicben aas einer V<>r8chlaßficbraabe, in deren Miete eine Metallplatte 
mittete leicht- schmelzbarer Legiemng eingelötet ist. 

Bie Größe des Sicberheitöverscblaße« wird nach besonderen tech- 
nischen Konnein bestimmt, und sind diese Konnein das Resoltat neler 
Versncbe. Die vorerwähnte, leicht schmelzbare [>egiening wird bach 
besonderem Verfahren so hergestellt, daß dieselbe bei einer gewissen 
AoÜeDtemperatur und einem bestimmten Innendnick der im Hehälter 
sich bildenden Gase sich loslöst. Diese Gase heben dann die losgelöste 
Metatlplatte aus dem Verschlusse heraus und strömen dann ungehindert 
ab, so daß ein Bersten des Behälters selbst au^eschlosscn bleibt. Bei 
EntzÜDdimg der Gase außerhalb des Gefäßes kann die Flamme wegen 
der angebrachten Schutzvorrichtung nicht tn den Bebälter hinein, 
vielmehr verbrennen die Gase, bis alle Flüssigkeit verdunstet ist, rabig 
am Spunde des Gefäßes nach außen ab. 

Die Abbildung 340 stellt einen cxplosionseicheren Benzinbefaälter 
dar, vrie er hinten unter dem Chassis gelagert wird, die Herstellung 
erfolgt aus Kupfer, Messing, verzinntem oder verbleitem Eisenblech. 
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Automobilbekieidung:. 

Kbider laachen Leute, und da die Autoiaobitisten ja auch zu 
den Leuten guh(>rt?n, machen Kleider auch den Äutomobiliahrer. 
Das Automobil hat eine ganz besondere Kleiderindustrie geschaffen, 
neue Formen hervorgebracht, nicht aus Neuerangssucht, andern aus 
absoluter Notwendigkeit. Vor dem Automobil gab gk noch keine Fahr- 
gelegenheit, die die Industrie gezwungen hätte, Stoffe und Kleider 
«u fertigen, die vor Wind und Wetter schützen, Schmutx leicht wie- 
der verlieren, be<iuem sind und noch obendrein manierlich aussehen. 
Wer sich in einen Sclinellzug setzt, hat es nicht nötig, über die Be- 
schaffung einer besonderen Kleidung nachzusinnen. Wer aber in einem 
offenen 60 PS. über dio Landstraße fegt, muß sich ander» kleiden als 
die anderen. Früher, als das Automobil aufkam, hielten es die meisten 
für nötig, sich in unförmliche Petze zu hüllen, die wenig schön aber 
unglaublich dick waren. Die Automobilfahrer von anno dazumal glichen 
witdon Bestien oder Eskimos, dio eine Elsschollo in wärmere Län- 
der verschlagen hatte. Heute sind diese tragikomischen Hilden und 
Ritter des Töff-Töff so ziemlich verschwunden, und nur ganz auOer- 
gewöbnliche Touren, wie die Fahrt von Peking nach Paris oder die 
Aotomoblireise um die Weit rechtfertigen einen Munimenachanz, bei 
dem der Automobilist ganz unter Kleidern verschwindet. 

Die allzu starke Kleidung hat sich auch als ungesund erwiesen, 
sie schützte zwar ziemlich ausgiebig vor Rogen und Wind, sie ver- 
hinderte aber auch besonders, wenn noch I^edcr als Bekleidung hinzu- 
kam, die Uautatmung, so daß das Chauffeurspielen trotz der schönen 
reinen Luft zu einem recht gefährlichen Beruf auch aus hygienischen 
Gründen wurde. Aber ich will nicht einen Ritt k la Ritter Don 
Quichote gegen Rieaen tun, die gar nicht vorhanden sind. 

Die Automobilbekloidung ist vernünftiger geworden, schlichter 
und weniger aufdringlich. Dabei hat sie alle ihre charakteristischen 
Züge aus der ersten Zeit hinubergerettet in das Jetzt. Kinen Chauffeur 
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gesagt, alles <lifferenzicrt. Die Herren gehen oicht mehr in Schal- 
pelzeo wie verkleidete Wölfe, nicht melir in langen wittigen Ge- 
wändern oder zu Mänteln urageschalfenen Steppileeken, nur »iie Chauf- 
feure haben noch das Vorrecht, alw Zottelhären kleine Kinder zu er- 
achrecken, wenn sie vom Wagen steigen und die Huppe drohend 
tönen lassen. 

Anders nnstere Damen, deren Antlitz durch Pelzwerk &teta eine 



A14). J*3. Gracer 
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Abb. 248. Fabnrantel. 



besonders wirkungsvolle Umrahmung erhalt. Hin Damen-Aato-Pelz- 
m:)ntel auti braunem sibirischem Wolf mit Opot^jjunihe^tz, nie Sorge & 
Sabeck-Berlin ihn nach beistehender Abbildung liefern, vrird der Wunsch 
jeder achniucken Autlerin »ein. 

Kin Ilerrenpelz aus grauem Tuch mit Waachbär gefüttert, eben- 
falls von tiurge & Sabeck-Berlin, widersteht Wind, Wetter und Schmutx, 
auch dem migenden Zahn der SIeit. und ist der Wintert-ourenaiaatel für 
die Herrenfahrer, lile weite Iteisen auf den vier Gummirädern lieben. Und 
alle diese Pelze, die heute faei aussch lief J lieh mit den Haaren nach 
innen getragen werden. Kind elegant geschnitten und erhalten daduix-h 
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trotz ihrer Stärke edn leichtes Ausseben. Iier Petz ist das ideale 
Bekleidungsstück bei bitterem Frost und beißenden kalten Winden. 
R^cn, Staub und Hitze bedirigcn andere Mäntel. £in Passepartout für 
iedea Wetter — eingeschlossen 10 Orad Celsius unter dem Gefrier- 
pQskt — ist der Sor^e & Sabecksche l'^hrmante!. Er ist wasser- 
und wetterdicht und warmhaltend. Sachverstand i|re kommen deshalb 
auch darin überein, daß mit dem Kahrmantel und einem paa- 



AM. 244. Auto-t'teUT. 






(tenden Knlesohutz alles gefunden ist, was der Antomohilist braucht, 
uni sich bei Ausübung seines Sportes gegen jede Tomperator zu 
schützen. Die Weite des Mantels macht es ihm möglich, die Klei- 
dung darunter so ivarm wie erwünscht su gestalten, ohne dadurch den 
Sitz zu beeinträchtigen; sie erlaubt es ihm, die Wagendecke unter 
den Mantel zu legen, so daO dieser dnrch seine wetterfesten Eigen* 
schafton Nässe, Wind und Staub abhält und dem heftigsten Hegen and 
Schneesturm Widerstand leistet, ohne diis beengende flefühl zu er- 
zeugen, das von ölgetränkten Stoffen unzertrennlich ist. Oas Bild 
des Automobilscblupfmantels zeigt deutlich, daß er den Träger nicht 
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ift seint-n Bewegungen, im Sclireiten hindert, daß er anter «lern Arm 
den nÖtigüD i>pielraum läßt, was £ür ein sicbureä Sttiuern von t^roOer 
Tragweite sein kann. 

Bioen Übergang zu den leichten MäDi«ln bildet ein dicht am 
Ärmel zu schließender Cberrock. Der eigentliche Rock, der eich einer 
liefgehenden geschwungenen Passe aoscbtieOt. ist vom und hinten 
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Abb. HW. t^beruTUg, 



Abb. 24T. Ksnn-Aiuiu^ „Tautitu**. 



mit je zwei nach innen gehenden yut^t-«;hfalten ausgestattft. Setzt 
sich der Trägen so dehnen sich die hinteren Falten über «Jie Hülten, 
die vonleren über die Knie, der Überrock wird da/lurch ^ehr weit 
und Wquem. 

Der AutO'Ulster. der bei gelinderem Frühlings weiter und im 
friiheD Herbst getragen wird, tst zweireihig, h<)chgeschlo!<5en mit 
Kragen. Der Rücken ist weit und sackartig geschnitten. Durch 
Lösen des Gürtels im Röcken wird die große Weite des, 
Mantels, der dann beim Sitzen die Knie volUtändig bedeckt,! 
freigegeben. Er hält St&ub und Nässe ab, ist halb warm, lose mitl 
offenen Ärmeln. Für Damen wird er am besten mit gemsledergetüttcr-J 

Antoniohil und .Xiituniabikiun. 11. l'J 
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ten Taschen und Mufftafchen zum Hineinstecken der Hände aasge- 
stattet. 

Für Spezialztrecke oder wenn es beeonders gewünscht wird, die- 
nen einige andere originelle Autoinobilbekleidungsfitücke. So der 
überanzug, der auf Seite 2R9 im Bilde vorgefülirt wird. Das Bild macht 
eine Beschreihung seiner Form unnötig. Ferner der Ronn-Anzug, Marke 
TnunuR, wie alle vorliegenden ebenfalls von Sorge & Sabeck. Daß 
sonderbare Gebilde wird aus Leinen oder auch aus abwaschbarem 

L&der hergestellt üerrenfahrer 
wird man außer im Kennen nur 
selten in ihm entdecken. Es bil- 
det Überhaupt ächon mehr den 
Übergang zur Cbaufieurbek lei- 
dung, der jetjt einige Zeilen ge- 
widmet werden solloo. 

Die trüber allgemein übliche 
Lederbek leidung, die der Her- 

renfahrer überhaupt nicht 
mehr benutzte wird heute nur 
noch für den Fahrer des 
Nutz- und Liistaut«mobil8 ge- 
kauft. Der Lenker des herr- 



Abb. -HH. Chuflcur-ABxu^. 



Abb. »9. BucUkk. 



BchaftHefaen Automobils, des großen Reisewagens oder der eleganten 
Stadtlimousine, wird mit zweckmäßigen Überkleidern, Livr^ und Man- 
tel ausgestattet, die an die Bekleidung des Kutschers und Dieners der 
flquiiiage erinnern. 15« ist durchaus nicht nebensÄchUch, ob Chaul- 
fourdress und Karoeserielack in ihren Tonen barmonieren oder nicht. 
Rot gekleidete Chauffeure auf grünen Karosserien kommen gleich hin- 
ter brennenden Teufeln, die im grünen Laubwald umherspringen, oder 



XT. AnUiiiioliUttekleldung. 



2ni 



milder gesagt, sie erzeugen einen schreie Dtlen Farbengegenttatz, den 
jedes ästbetisch anspmrbevolle Äuge verletzL Wer unsicher ist^ 
welche hirbe er wählen soll, um keinen farbigen MiOkkng hervor- 
zurulen, wähle («r Kiirosserie un<l rhautfuunlreO dieselbe Farbe mit 
einer kleinen Nuance, um den Stampräinn tu vermeiden. Neu ist eine 
Automobillederhose mit Pneumatik zum Schutz gegen N'ässe und Kälte. 
Von den Gummi man telo und Staubmanteln will ich scbweigen; 
Sie liatten auch schun vor dem Auiuuiobil ihre Daäcineburoch- 
tigung. Dagegen will ich mich jetzt den übrigen Requisiten 
eines AutomobiUahrers zuwenden, die weder Herrenfahrer noch 
Chauffeure umgehen können, wenn die am Volant eine« lustig dahin- 
fli^enden Toarenwagens sitzen. Wohltuend auch für den abgehär- 
testen Xaturmonüchen i^t ein Hrustwürmer aui^ Lotion oder Leder, 
eine Pelzmütze mit Mund- und Ohrcnschut^ und ein NackenschutK. 
Aach eine Pelzweste mit Ärmeln oder ohne sie ist nicht zu verachten, 
Wer bei Schneegestöber mit dem Wagen seinen Weg sucht, wird 
sich einer Ix)denniützc mit Schnevhaube betli<^>nen, und bei außer- 
ordentlich schneller Fahrt ist eine Kopfhaube aus Wolle oder Seide 
am rechten Plat». Ideal schön ist sie nicht. Bas beweist das kleine 
Bild nebenan. Darum soll sie auch jeder vermeiden, der eine gewöhn- 
liche Tourenfahrt machte, wenn er nicht Gefahr laufen will, daß die 
Leut« über ihn lachen und vor ihm davonlaufen. 

Olucklicbe Frauen! li^uch hat die AutomobÜbekleidungtiinrlustrie 
vor der Entstellung und VerhäOlichung zu bewahren gewuUt. Unser 
Bildchen wird das liesser darstellen können als meine Feder. Damen 
tragen auch nicht mehr da« Rüstzeug, das das Gesicht völlig ent- 
stellt, die Automubilbrille. Der Haschlik aus Seide oder Leinen, zuge* 
zogen oder mit einer kleinen Marie ngla.««<- hei be, die Über beide Augen 
reicht bezw. ein großer Schleier vertritt bei Damen die Brille. 
Die Männer tragen Brillen bei Staub und sehr starker Fahrt. 
Viele brave Chauffeure verzichten, wenn es irgend geht, auf 
dieses Gerät. Die Natur schenkt ihnen dann die sogenannten 
Chauffeuraugen, die mit „aulomafischeni Tranenanlaß" Staub 
und kleine nichtswürdige Insekten selbsttätig ausspülen. Die 
1001 Brillenformen zu beschreiben, möge der Lieser mir freundlichst 
erlassen. Die Gläser sind aus gewöhnlichem Glas oder Manenglas, 
mit oder ohne Tafcischutz, in allen Farben und Größen. Schön sind 
sie aber nie. — Den Fiili des iCannes am Volant schützen Pelzatiefel 
oder hohe lederne Gamaschen, und wer still im Wagen sitzt, soll sieb 
im Winter eine i'eizgefutterte FulJtaache nicht versagen. Zur Aus- 
rüstung des Chauffeurs gehören auch noch Pelz- oder Wiidlederbaml- 
schuhe, und je nach der Jahreszeit Wimlfängcr für die .innel- 
öffnungen. Die Schirmmütse des Chauffenrs ist ohne Abzeichen, während 
Jei' flerrenfahrer das Abzeichen seines Automobilklubs als schönsten 
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Schmuck anlegt. Auch die Mützen- und Maskenformen will ich nicht 
näher beschreiben. Die holde Göttin der Mode feiert hier ihre Triumphe 
und läßt jeden nach seiner Fa^on seiig werden — wir sehen bei 
Sorge & Sabeck an 20 verschiedene Modelle. 
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Volkaautamobil. Von Inj^enJL'ur Julius KUster in Berlin, (Bd, 27.) 
Chiiufteurachule. Von Jul. Küster, Zivjlingenieur in Berlin. (Bd. 28.) 
Wagenbiiutechnik im Antomobitbau. Von Wilh. Konieiscr, Automobtl- 

InKi-iiitiii in f^r.mkfiiri ii ,M. (Hil, 2'.*.) 
Pataat-, Huater- und Marfcenaohuta in der Motoren- und Fahrzeug* 

induatrie. Vr>n Jul Küsier. >^(viliti^L>nieiir in Berlin. (Bd. 30.) 
Der Maler in Kriegadienaten. Von Oberleutnant a,[). Walter Derlei. (Bd. 31 ) 
Motor-Tachlen. Von H. de Mcvillc (Nautikus). (Bd. 32.) 
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Verlagsbuchhandlung Richard Carl Schmidt & Co. 

Kcilhstmßc 6 BERLIN W. KcilhstraSc 6 

Künticb erschien: 

DAS AUTOMOBIL 

und seine Behandlung 



JULIUS KÜSTER 

ZiflliaBrninir in Acilin 

236 Seiten mit 114 IltuMralioneii im Text 

8. verbesserte und stark vermehrte Auflage 

Preis: EIcsani In Leinen geb. M. 2.80 
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M. 2.80 «legant cell 


Richard Carl Sctim 


dt s Co., Berlin u. 



„Auto-Zul)ehör",6.m.!].n.,Berllnü.G4,Bßhrßnstr.43 



Electric Oolconizer 



RcJiitii-ii Jlc linlicn 

UiiicthnliiiiKi- 

tptttcn tinn 

Aul Olli »HiK itiircn 

VctiliippcluBK drr 

Leben >J>U(r der 

Pneu inj tili- Jcitif 

Oetfhl Im AuDcli- 

■nantd. oliiic ilcii* 

Mlbcn abiu nehmen. 

K>viic «ni liintii- 

»hlaueh wird <n 

ca. 15 MinulMi 

cUkttHclr tMiti'ri 

tiii<t Ol« ttfii\-^i 

Sifllc bkibl ebti«'.' 

hallbiir. wi« dM 

bhrUe Teil dpi 

Scltlaticlin. 

fiberall hin 

mitoehmbarl 

UoeMrlicti lür . 



-il-1 



!D Beiilz^r eines iuloinobils, Garage 
Preis Mark 150.— 



«n t«deni Liehl- 

koniahi. in Stelle 

cinfi GiUhUmp«. 

anecbraciil weiden. 

KoAicn cincT Rcp*- 

'»IUI cin-i<Ji1tcttlrch 

Ltctitvtrhf.iueh nui 

wriutn Ctenniiie 

l'nemnutiküainj Jlc 

IcutTiifTn Auttcthoi 

liti tcdcnt Aulii! 

.Krr)'* Blecirle 

Vuiuinlier" vci- 

iiL>i't[ ilim Aiis- 

ixfl um dk lUIlie 

iriiil m«clti iicli ix 

liimci Z<.Ht »OH 

trlb*l beMhll 

Vorlimruns l>(tt:ll- 

u'il1>iCiit ka*i«nlna. 

uDil Iteparaluraßslill. 



Wagenreiniger aO^AL Wagenreiniger 

Untct BcnuUuni de* .Idc«)' enrietm der Wüueninhl eines Scitlauchet den Km&cn 
StftMUlz In Sekunden. Der dMin autKeüfizl« Schwamni, ilindii; ditrehspaii von tlleSendem 
W4Mef. itlnlil die laeklottn PIKlicn ohne fjntauchea In srlimtitilfr» W«t»ef. NitlKerdcn 
uad BeKhnurien der Hund*. Bcsehldtaunc dei Lacke« in wenigen Miiiulpn. - Schr.imnien 
NUl der UtckleruNiii Kind iiiiTnfi(1lcli, dit kein Srtimulttctl iKh Im daiirind durclunfillrn 
Schwanun ttitseden kann. — In knnen AuienMIcken itt der Waiten m neue' Fallit bcreil. 
rlrw l'reudc und Siolt «eine« CiKeRtumeii- 

Pnktiseti! Billig! Oanerhartl 

Pattatc in allen pHoia Manak Ot% Patent« In allen 

Slaaira aBgcniHdct r rci» im*«-» AWa Staaten anEcncldel 



Oultebten tiej Herin J. P H DE LA CROIX, Direklui des Kilseillebcn AuiUfnabil-Clulu. 

Berlta. dea J. Man 190». 

THI ..Aula-ZtilitMr-.a m.b. M .Bttlfn. 

M IHIr llin<f» errn mit, dafl idi mtl J-en In Otbraudi Aofrenifrn VulkaniurraMartil 

ttnrie dem aleldlfaUi wn llmeit Miogeit*/i WatrmitJdttr aefierorttealtuti tafrletSta bfn. 

uotf ntrinttrwurturJtltl In b*tui auf SretuM-arMI b<i ■mdtem ilKrtraf/tn wvrdtn tind. 

im kann die Appirait JHIttn Anlinnolilibtutitr nur Arafma tutpfttiini 

Mit »orzatllOitr ltiiitr;dataB£ 
DE LA CROIX. DirrktOT da Kaisrrliificn AulcmabfTCtubs. 



„Auto-zut)ßhör\G.rn.l).n.,Berlinu.64.Behrsnstr.47 



Richard Carl Schmidt 8i Co. 

Verlagsbuchhandlung tür Autotechnik 

KeilhslralVe 6 BERLlPl W. 62 KeithitraBe o. 

■ «■ 

■V Neul Neul 'VI 

Autokauf 



von 

Autotechnikus. 

Zweite, vielfach erweiterte und verbesserte Auflage, 
Lexikon -Oktav. 

Preis: Elegant gebunden nur 4 Mark. 

Daü vorliesende Buch ist in eister Linie tQr diejeniRen 
bestimmt, die sich dem Automobilsport erst zuwenden 
und sich einen Kraflwaeen kaufen wollen. Bei der l^ilehr' 
zahl dieser Käufer dürfte wohl das Verständnis (Qr die 
Konstruktion eines Automobils vcrhSItnismaSii; gering sein ; 
auch in der Bcurteilunf, ob ein vorgeführter wagen fQr 
die speziellen Zwecke Je< lUulers geeignet ist , durfte er 
in den meisten rillen auf den sachverständigen Rat eines 
Freundes oder die Anpreisungen des Verkäufers angewiesen 
sein. In solchen fällen will das vorliegende Buch ein zu- 
veriässiger und unparteiischer Berater und Führer sein. 
DaB das Buch einem wirklich vorliegenden Bedürfnis ent' 
gegenkommt, beweist der über Erwarten schnelle Absatz 
der I. Auflage. Das Buch enthalt in semem ersten Teile 

5 rahtische Winke und Ratschläge für den Ankauf eines 
/agens, in dem zweiten und umfanereichcren Teile durch 
viele Illustrationen erläuterte fachtcchnische Beschreibungen 
last alter in Deutschland gebändelter Wagentypen mit 
Preisen. 0er Käufer eines Automobils erspart sich, falls 
Besitzer des Buches, die zeitraubende Durchsicht vieler 
Katalo|{e. Das, was ein Käufer eines Wagens über die 
verschiedenen Typen zu wissen nötig hat, hnilet er im vor- 
liegenden Werke. Der Verfasser hat zu Nullen und Frommen 
der Automobilkäuter es auch nicht unterlassen, auf die be- 
sonderen Vorzüge und ,^\ilngcl der,einzelnen Konstruktionen 
hinzuweist^n. 
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N. V. G. Vergaser 

Vergaser für Benzin und Benzol 
D. R.P. 183020 

N. V. G. Ölpumpen 

mit zwangsläufiger Ölung der einzelnen 
Schmierstellen. D, R. P. angemeldet. 

N.V.G. Kühler 

größte Kühlfläche bei geringstem Raum- 
bedarf. 

N.V.G. Luftpumpe Lufiicus 

motorisch angetrieben. 

Mechanische Werkstätie 

Ausführung aller Arten Automobil- Arma- 
turen nach Zeichnung oder Modellen. 

Meiallgießerei 

Spezialität Phosphorbronze u. Atuminium- 
gui3 für die gesamte Automobil- und 
Motor cn - Industrie . 

Neue VeriQser GesellsM 

in> li< n* 

Berlin S.59, Urbanstr.63 

Telephon IV, 10493. 
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Deutsche Tachometerwerke G.m.b.H. Berlin SW.£! 



Telephon: Amt VI, 6747 



Belle- AlllancestraBe 3 



AUTO -TEMPO METER 




VorsOoe: 

Unempfindliclikcil gegen dicslürkslcn 

Efscliiiltcningcn. 

Antrieb vom Getriebe aus. 

Oeringes Gewtclit. 
Ocringer Kraflvertmucli. 



VorzOge: 

AuKvnblicklichtf i^instcllung des Zeigers 

bei den kleinsten Ol■^chwindiglccila^ 

und Cescbwindigkcitsandenjngen. 

Leichte Montage. 

UröBte Betri«b3siclKrheit. 



N*IUitl<t>e OiMk 



Referenzen: 



Dk mir von d«n DculKhen Tatkoinclctwcikcn 
O. m b. tl.. B«illn, Kdtifftrltn dr«! ^Aulo-Ipmpnnetrf 
sind Mit naliciu zwei Jihfcn in mclnon Ocbduth. und 
iwiir 311 ern*!)' W fS. a> PS und 60 fS Beniwtgt« 
manltcM. Dieselben haben sIcIsanstandslatKmbciltt, 
ulr ttlgra \r<lr iiuRrnhIldtItclif OfsckwladltkAI Ott 
WaKem soloit und asf den Klloneler genau an. 
StOriiiifin oder Vtntgfti sind nicnaK aMlsctreien 
k-h h^tc lita ^uii>-T«ni|KiinetcT' tftr vonailick imd 
tfli CS mit ciN iMrntbeAtllclier (tMKh«|lrtler. 
OkMbtrr 1901. «c/. HEINRICH. Prim ran PteuSca. 



Ich erhitit ilii |(cehrtcs Schicibcn wom I. Üklvtwt 
und ttrsiMilitr Ihnen Khf ecrn. dalt <ki vnn Urnen v- 
l>(terteAuto-TtRipoin<ltrii>nitiner volt«len Zulricdca- 
Iicil lunklionicrt. kh kaHc Üdncnlieti genomiiiefl, 
d«n•cl^«ll tnillcl» einer Sloppvhi aul alle erden ktichcn 
OcKlminditlu^iteii ta knnttnil irren und hii der Itiupo- 
meterlcdcTMit iralls(liiiliKrictili|Ed>rOc><h'rri(idic1<eiltn 
UKeititt. De&sleichen lunMiodted der Kllvnirlr ruhtet 
tn c>ni hcrv«ifiittii<ltr Weiic, 

llncnactilungivoll 

2, Oi^o^el tan k« de la croix 



Auf Wnnsctt bMiiU« leb nincii ictn, d«B (tli mit 
dem lUt laeJa AuUnnwbtt Rcllefrrtrn 1>inpoiii(ter tecM 
lufritdtn btn. I<h Itabc mich dbrcli tingThrndc Ver- 
tuche davon iHwneael. äi& öm Aiipaiat dte jeweilige 
Gekcltwiadifheit dci Wacen« iicU prvnipf und rlebtiK 
MuirL AntaneUch ißuihtt itk iwar, daC er die 
nicdrlcctcn OcschwIndliEkcilca *u hoch aiutlcc. weti 
er 30 bis 2S Standenhllonelor marlrlfrte. ivonn ■cli mit 
hOciulcn.i U KllnmcTer Oewtiwindicktii lu fahmi 
flauote Oaa Tempamettr arbelieic aher gant tiehtig 
P.b«iiM) etKint es vielen mir btliannlen Aiitnioiiblhiicn. 
■nd di<« bcwelll, daB auek lanKiahrlg« halircr, wenn 
sie viiiii ulrnc'lcn in ein lanKtamtrcs Tcmpu Ubcnthen, 
tnl'ilicr der KoiiirMtH'iiiiunK dieQanfail ikrea Wägern 
sehr ieictil laltcli bcuiidkn. Wer lieh beim Ourcb> 
(ahicn van Orli>ch4l(«e rar Pol lieiil raten KliOUen will, 
nnd wen Oarin liect. «tcli Ober die wirtliche Qe< 
tchwlndiafceil «eines Waaci» |cdertcll gritalicren zu 
können, ^er wird du Tcnpomeler nicht mebr efit- 
behrtn w^Dcn Im alleracItiBen Inlertsse «fiuKti« Icli 
Ihren App.irate die wenesic Verbreitung. 

Hochachtung» voll 
13. IMvemtiet imr. acji P.UüK.\ KHSS 

VorsibtcnJef der V«ketifS'K<jmniis»ian 
dev Kaiserl AulamnMI-Oulii. 



LOUIS GLÜCK 

Automobilhaus 

DRESDEN LEIPZIG 



iirHe49»oilSlrmye9 
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BENZ * OPEL 

Lieferungswagen 

SCHEIBLER- 

Lastwagen und Omnibusse 



r*^^"*^^ 




^cheiblei 



Fabrik und Reparaturuerkstott m\i sroBes Loser 






In Ersatzteilen: Struvestraße 9 
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